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Yeniliklerle merhaba 


Fı Racing'in Türkiye'deki bu yeni serüveni biraz farklı olacak 


demiştik yolun başında. 

Bu sayımızda, bunun farkına biraz daha fazla varacaksınız. 
Elbette Fı Racing'in genleri ile Fı yönetiminin sporla oynadığı 
gibi oynamıyoruz, ancak yeniliklere de tümüyle kapalı 
olmadığımızı göstermek istiyoruz. 

Haziran sayımız ile birlikte yepyeni bir hikaye başlıyor Fı 
Racing sayfalarında. Sevgili arkadaşım Çağatay İleten sizler 
için APEKSO'yu hazırladı. İlerleyen bölümlerinde soluksuz 
okuyacağınız bir hikaye sizleri bekliyor. Kim bilir, belki bazı 
bölümlerinde kendinizden de bir şeyler bulabilirsiniz Çağatay'ın 
kaleminde... 

137. sayımız ile birlikte 3 sayı sürecek çıkartma serimizi de 
başlatıyoruz. Onaylarını alabilmek için epey uğraştık, ama 
siz kıymetli okurlarımız için buna değerdi. Bu çıkartmaları 
bilgisayarınıza, otomobilinize, telefonunuza yapıştırabilirsiniz 
belki yerinden çıkartmaya kıyamayıp seri halinde de 
saklayabilirsiniz. Yeter ki sizlere dergiyi elinize aldığınızda “Fı 
Racing iyi ki varsın” dedirtebilelim... 

Sevgiyle kalın... 
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İnsan faktörü 


Muhtemelen sizin de olduğu gibi zaman zaman benim 
de aklıma takılır. Hatta son dönemde sürücüsüz otomobil 
haberlerinin giderek artmasıyla bu konuda soru işaretleri artar 
oldu. Bundan birkaç yıl sonra bütün otomobiller sürücüsüz 
olursa, Formula 1 gibi üst düzey motorsporları acaba bundan 
nasıl etkilenir? Mesela pilotlar bundan böyle oturdukları yerde 
sürücüsüz araçları kullanan insanlar mı olacak? Hayır, yoksa 
tamamen yapay zeka ile yarışan robotları mı seyredeceğiz? 

Geriye dönüp baktığımda, bu sporu veya diğer birkaç sporu 
sevmemin en büyük sebeplerinden birinin içindeki “insan 
hikayeleri” olduğunu düşünüyorum. Yukarıda söylediğim gibi ütopik 
bir Fı dünyası olsaydı, Juan Pablo Montoya'nın çılgınlıklarıyla 
eğlenebilir miydik? Yada 2008 Brezilya'daki gibi bir final olur 
muydu? Yada Schumacher'in 2000 İtalya Grand Prix'sinde 
yarışı kazanıp, Senna'nın 41 zaferine erişmesinden sonra basın 
toplantısında göz yaşlarını tutamaması aklımızda kalır mıydı? 

Gelecek için tahmin yapmak çok zor, ama kendi adıma 
güzellikleri hep buralarda buldum ve bu tür yüzlerce anıyı tekrar 
tekrar hatırlamaktan hâlâ keyif alıyorum. Diğer yandan hiçbir 
zaman Fı, asla teknolojiye karşı olamaz aksine onu yönlendirir. 
Ama sporu yönetenlerin bunu iyi bir süzgeçten geçirmesi gerek. 
İşte bu yüzden tam da çok kritik bir süreçteyiz. 

Bir sonraki sayıda görüşmek üzere. 

İyi okumalar. 
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FERRARI'NİN 
FI PLANLARI 


FLin en başarılı 
takımı, gelecek için 
neler düşünüyor? 
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FOTO GALERİ 

FI yarışlarından en 
özel fotoğraflar 

PİT GEÇİŞİ 

Uzman analizleri, 
değerlendirmeler ve 
ayın önemli haberleri 
SERHAN ACAR 
FI1'in sesinden ilham 


verici bir köşe yazısı 


İÇİNDEKİLER 


HAZİRAN 2018 


Fİ FERRARI'SİZ 
NEDEN OLMAZ? 


FERRARI VE 


FORMULA 1 
NE YAPMAK 
İSTİYOR? 
GELECEK 
PLANLAR 
NELER? 


YARIŞÇININ KÖŞESİ 
Peter Windsor halo 
bilmecesi üzerine yazdı 
ELİF BEKFELAVİ 

FI Racing'in sempatik 


yazarından özel bir köşe 
yazısı daha 

KAPUT ALTI 

Pat Symonds ile 
teknik meseleler 
KONUK YAZAR 

Ayın konusu hakkında 
sizlerden gelen köşe 


GROSJEAN 
OCON VE 
GASIY FI 
TESTİMİZE 
KATILDI 


yazısı 

JAMES ALLEN 

Yeni yazarımızdan FI 
Racing iş dünyasında 
yaşananlar 


3. SEKTÖR 
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SEKTÖREL 

Otomobil dünyasından son 
haberler, teknolojik gelişmeler 
ve harika yarış temalı saatler 


OTOMOBİL DÜNYASI 
FI Racing'in seçtiği ayın 


SİZ l 
SORUYORSUNUZ ! 
ROBERT KUBILA 


pl pi 


SİZDEN GELEN 
SORULAR 
YANITLIYOR 


otomobili ve sürüş detayları 


İKİ TEKER DÜNYASI 
Motosiklet tutkusu, testler ve 
yenilikler bu sayfada 


AZERBAYCAN GP'Sİ 

YARIŞ RAPORU 

Bu kez şans Lewis Hamilton'a 
güldü 


İSPANYA GP'Sİ 

YARIŞ RAPORU 
Mercedes eski formunu 
Barselona'da yakaladı 


KARA BAYRAK 
Korhan Savran'ın radarına bu 
defa Claire Williams takılıyor 
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FERRARI'NİN GELECEK PLANLARI 
Ferrari FI'den ayrılacak mı? Sıra dışı 
detaylarla İtalyan takımın geleceği 


FRANSIZLARIN FI İLE SINAVI 
Grosjean, Gasiy ve Ocon acımasız 
FI bilgi testimize giriyor 


PIRELLI'NİN YETENEKLİ ADAMI 
FI pist operasyonlarını yöneten 
ario Isola'nın bilinmeyen yönleri 


MONACO EFSANESİ 


F1'in mücevheri, takımlar ve pilotlar 


için ne anlama geliyor? 


PETRONAS'IN FI MACERASI 
Mercedes'in FI takımının tedarikçisi, 
Türkiye'de de büyük bir atılım içinde 


HALO NASIL ÜRETİLİYOR? 
2018 FI sezonunun en ilginç 
parçalarından biri olan halo'nun 
sırları 


SİZ SORUYORSUNUZ 
Robert Kubica sizden gelen soruları 
içtenlikle yanıtlıyor 


ZAFER YOLUNDA BİR TÜRK 
Salih Yoluç, gelecek planlarını 
FI Racing'e anlattı 


FERRARI TARİHİ BÖLÜM 2 
Politik savaşlar ve pist başarıları... 
1961-1973 arasındaki yıllar bu 
sayfalarda 


FÜTÜRİSTİK FORMULA 1 


Geleceğin FI araçları nasıl olacak? 


O BİR FI EFSANESİ 
Yeni serimize, Senna'nın yarış 
kazandığı son otomobille başlıyoruz 


APEKSO —- BÖLÜM 1 
FI Racing'in yeni karikatür serisi, ilk 
bölümüyle sizlerle buluşuyor 


MITSUBISHI 
MOTORS 


ECL/”S5E CrOSS5 


O yalnızca tasarımıyla değil, mükemmel Japon teknolojisi, güvenlik özellikleri ve 
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Head-up Display, Smartphone-ink Display Audio, Touchpad ve Apple Carplay gibi 
gelişmiş bağlanabilirlik özellikleriyle yüksek teknoloji sunarken Super All Wheel Control 

4 tekerden çekiş, ön çarpışma önleyici, adaptif hız sabitleyici ve kör nokta uyarı sistemiyle 
güvenli sürüş sağlıyor. 

Onunla sıradanlığa meydan okumak ve hayatın tozunu attırmak isterseniz 

sizi de Mitsubishi Yetkili Satıcılarında test sürüşüne bekliyoruz. 


www.mitsubishi-motors.com.tr #tozunuattır 


Sevimli baloncuklar 


Her grand prix'de, 40-50 
fotoğrafçının durduğu bir stant 
olur. Böylece pilotlar podyumda 
kupalarını kaldırırken ve 
kutlama yaparken çeşitli pozlar 
yakalayabiliyoruz. 

Platforma iyi bir zamanda 
erişebilmek için özel pit yolu 
yeleklerimiz var, ama yine de iyi bir 


yer elde etmek için erken gitmek 


önem taşıyor. 

Platform oldukça yüksek, bu 
yüzden neredeyse podyumla aynı 
yükseklikte oluyoruz. Daniel 
Ricciardo'nun Çin GP'si zaferini 
kutlarken ki bu pozunu yakalamak 
için 500 mm lensi takmayı tercih 
etmiştim. 

Bu lensle birlikte çekim 
yaparak, görüş alanını daralttım ve 
şampanyanın muhteşem efektlerini 
yakalama şansı elde ettim. 


Fotoğrafçı 
LAT IMAGES: Glenn Dunbar 


Yer Şanghay, Çin 

Zaman 15:59, Pazar 

15 Nisan 2018 

Detaylar Canon EOS-1DX Mkıl, 


500 mm lens, 1/1000th © F4.0 
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Çizgi dışı 

Çin GP'si her ne kadar Avrupalı 
izleyiciler için sabahın erken 
saatlerinde olsa da, Şanghay'da ise 
öğleden sonra geç bir saate denk 
geliyor. Yarış günü hava açıktı ve 
grand prix'nin sonlarına doğru 
start/finiş düzlüğünde güneş 
batıyordu. 

İki Toro Rosso'nun birbirine 
temasıyla etrafa dağılan parçaları 
temizlemek için başlayan güvenlik 
aracı periyodunda, son viraja 
gelip araçları arkadan yakalamaya 
karar verdim. 

Bir şeyler olmasını umarken 
beklediğim şey Haas pilotu 
Romain Grosjean'dan 
geldi. Lastiklerini ısıtmakta 
zorlanıyordu, kayarak dışarıya 
çıktı ve neredeyse Fernando 
Alonso'nun McLaren'ine 


çarpıyordu. 


An | 


ğa 


— Fotoğrafçı 
O LAT (MAGES: Glenn Dunbar 


Yer Şanghay, Çin 
Zaman 15:13, Pazar 
15 Nisan 2018 


Detaylar Canon EOS-1DX MkII, 
600 mm lens, 1/1000th © F9.0 
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P İT E EÇ | 5 | Tercih, Honda mı yoksa Renault mu? 


ve tatmin edicilikten uzak performansın 
ardından Renault'nun sabrı tükendi. 


HONDA, RED 
BULL IÇIN HAZIR 


Red Bull, artık 2019'dan itibaren hangi motoru 
kullanacağı konusunda bir karara varmak zorunda. 


Geçtiğimiz eylül ayında Red Bulla, 2018'in 
sonundan itibaren kendilerine motor tedarik 
etmek istemediklerini iletti. 


Bu elbette göründüğü kadar kolay değil. 

Renault'nun aynı zamanda Formula 1'le 
2024'e kadar sürecek olan bir kontratı daha 
var. Bakıldığında, kendisini 2020 sonrasına 


Takım 2007'den beri Renault'yla çalışıyor ve bu süre 


zarfında dört Pilotlar, dört de Takımlar Şampiyonluğu'na kadar Formula 1'e bağlayan tek takım / 

imza attılar. Ancak hibrit çağının başlangıcından itibaren Toro Rosso bu sezon üretici konumunda bulunuyorlar. Ve bu söz konusu kontrat, 

Renault, Mercedes ve ardından da Ferrari'nin temposuna Honda'yla çalışıyor ve Fransız şirketinin eğer istenirse Red Bull'a motor tedarik 

ayak uydurmakta başarısız oldu. Red Bull da bu süreçte, Bahreyn'de hiç de fena etmesini de şart koşuyor. 

Renault'dan kaynaklanan hayal kırıklıklarını gizlemekte bir iş çıkarmadılar. Ancak Renault'nun spora fabrika takımı olarak dönüşünün 

güçlük çekti. dayanıklılık, hâlâsorun beklendiği 2015'in sonunda Fr'in patronu Bernie Ecclestone, 
Beş yıllık gerginliklerin, basın önündeki atışmaların teşkil ediyor. gelir dağılımı konusunda katı davranmıştı. Sadece motorsuz 
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RICCIARDO 2019'DA 
NEREDE OLACAK? 


2 


GELECEK PLANLARI 
Motorlar, F1'in 2021 planlarında 
önemli bir yere sahip 


5 


O LAT IMAGES .GLENN DUNBAR; ANDY HONE. OTHER PICTURES: SUTTON IMAGES 


kalma tehdidiyle karşı karşıya kalan sadık müttefiki Red 
Bull'u değil, aynı zamanda takımın sürekli eleştirdiği 
Renault'yu zor duruma sokmuştu. 

Anlaşmadaki madde, Red Bull'un 2019 sonrası için 
Renault ya da Honda ikilisinden biriyle anlaşmasının önünü 
açıyor. Bu arada bekleneceği üzere Mercedes ya da Ferrari, 
Red Bull'a motor tedarikinde bulunmayacak. Bu tercih, 

Red Bull'un geçtiğimiz yaz McLaren'in Honda'yla ayrılışı ve 
Renault'ya geçişiyle ortaya çıkan bir soru işareti. 

Renault, Red Bull'la kontratı bulunan Carlos Sainz'ı istedi 
ve Red Bull da bunun karşılığında Renault'yla olan motor 
tedariki anlaşmasını feshetmeyi önerdi. Sonuçta Renault 
Sainz'ı aldı ve daha önce Toro Rosso'ya sattığı motorları 
McLaren'e vermeye başladı. Red Bull'un kardeş takımı, 
McLaren'in motorlarını satın almaya başladı ve Honda da, 
büyük bir takıma motor tedariki etme hedefi için sağlıklı bir 
gelişim alanı bulmuş oldu. 

Red Bull'u burada avantajlı kılan şey, bir tarafta Renault, 
diğer tarafta ise Honda motorlara sahip olmaları. Şasi 
hakkında tüm datalara sahipler ve bu sayede iki farklı motor 
arasındaki farkları kesin bir şekilde karşılaştırabilecekler. 

On iki ay önce bu konuda herhangi bir soru işareti 
yoktu. Honda, aşılamaz görülen dayanıklılık problemleri 
ve grid'deki diğer motorlar karşısında gösterdiği düşük 
performanstan mustaripti. Ancak işler, Honda'nın ikinci 
sezonunda Mercedes'ten esinlenerek ürettiği yeni konseptle 
değişiklik gösterdi. 

2018'in ilk yarışlarından çıkarılan ders, McLaren'in 
geçtiğimiz sezon iddia ettiği gibi 'en iyi şasilerden birine 
sahip olduğu ve yanlış giden her şeyin müsebbibinin Honda 
olduğunu! iddia etmesinin sağlam bir temele dayanmıyor 
oluşu oldu. Ne araç McLaren cephesinin düşündüğü kadar 
iyi, ne de motor iddia ettikleri kadar kötü. 

Diğer tarafta ise Honda, Toro Rosso'yla birlikte sezona 
makul bir giriş yaptı. Evet, takım belki de Avustralya ve 
Çin'de hayal kırıklığı yarattı ve rekabetten uzak kaldı ancak 
Bahreyn'de kusursuzdu. Pierre Gasly yarışa altıncı sıradan 
başladı ve dördüncü bitirdi. Bu, tur zamanının çoğunun 
motor gücüne endeksli olduğu bir pistte kötü bir güç 
ünitesiyle başarılabilecek bir şey değildi. 

Honda hâlâFormula 1 takımlarına motor tedarik eden dört 
firmanın arasında en zayıf olanı olarak göze çarpıyor. Ancak 
mühendislerin Fı Racing'e söylediğine göre an itibariyle 
Renault'yla aradaki fark sadece 12 bg. Bu da, McLaren'in 
geçen sene tahmin ettiği 50 bg'lik farktan çok daha az. 

Ayrıca Red Bull, Renault kaynaklı dayanıklılık 
problemlerinden dert yanmaya devam ediyor. Çin GP 
itibariyle, Daniel Ricciardo bir sezonda izin verilen üç içten 
yanmalı motorun, turbonun ve MGU-Hf'ın ikincisine; bir 
sezonda izin verilen iki bataryanın ve kontrol elektroniğinin 
de ikincisine geçmiş durumda. 

Renault pilotları Nico Hülkenberg ve Carlos Sainz da 
yaşadıkları problemlerin ardından ikinci MGU-HTarına 
geçmek zorunda kaldılar. Tüm bu pilotlar için, sezon içerisinde 
güç ünitesi kaynaklı grid cezaları kaçınılmaz gözüküyor. 


GG ENİYİ, 
OTOMOBİLİ 
SÜRMEK 
İSTİYORUMAA 


DANTEL RIGGIARDO 


Hem Honda hem de 
Renault, Kanada'ya motor 
güncellemeleri getirecek. 
Bu güncellemeler, 
Renault'nun 2019'daki 
seçimini doğrudan 
etkileyebilir. 


Bu sırada tıpkı Renault gibi dayanıklılık problemleri 
yaşayan Honda da rakibiyle aynı durumda. Gasly, sezonun 
ilk yarışı olan Avustralya Grand Prix'sinde ilk motor arızasını 
yaşamıştı. Bu arıza, geçen senenin genelinde olduğu gibi 
MGU-H kaynaklı bir arızaydı ve aynı zamanda içten yanmalı 
motora da hasar verdi. Honda, Bahreyn için yeni turbo/ 
MGU-H parçalarını ve dayanıklılık güncellemelerini tanıttı 
ve iki aracına da bu güncellemeleri uyguladı. Üç yarışın 
ardından iki Toro Rosso pilotu da izin verilen üç turbonun ve 
MGU-Hf'ın ikisini kullanırken, Gasly ayrıca iki ICE kullanmak 
zorunda kaldı. 

Red Bull'u bu arızalar konusunda asıl kızdıran şey, 
problemlerin sürekli aynı parçalardan kaynaklanıyor oluşu. 
Bu durum Honda için de geçerli. 

Peki karar ne zaman verilecek? Renault, işin hemen 
tamamlanmasını istiyor çünkü motor tedarikçileri bu süre 
zarfında FIA'ya gelecek sezon kaç takıma motor satacaklarını 
belirtmek zorunda. Ancak McLaren'ın geçen sezon eylül 
ayına kadar beklediğini düşünürsek, bu konu çok da dert 
edilecek bir şey değil. Red Bull, en azından iki üreticinin de 
güncellemelerini getireceği Kanada'ya kadar beklemek istiyor. 

Renault'nun güncellemesinin 30 beygir civarında kazanım 
getirmesi beklenirken Honda'da bu rakam 40 beygir 
dolaylarında olacak. Eğer söylentiler doğruysa iki motor da 
birbirine çok ama çok yakın olacak. 

Her şeyi göz önünde bulundurduğumuzda Red Bull'un 
Honda'ya geçişi oldukça olası. 

Hem finansal hem de rekabetçi perspektiften bakıldığında, 
Red Bull için Honda'yla partner olmanın 
getireceği avantajlardan birkaçı da, 
motorların bedava gelecek olması ve takım 
mühendislerinin motorun yapımında 
söz sahibi olması. Bu iki maddenin de 
Renault'yla olan ortaklıkta söz konusu 
olmadığı düşünülürse, 2019'dan itibaren 
Red Bulltun Honda'ya geçeceği tahmini 
oldukça realist bir bakış açısı olacaktır. 


DANIEL RICCIARDO 
NE YAPACAK? 


0) z Red Bull için 2019”daki tek bilinmez motor 


tedarikçisinin kim olacağı değil. Takımın pilot kadrosu, 

Daniel Ricciardo'nun sezon sonunda sözleşmesinin bitmesi 

ve açık bir şekilde tekliflere açık oluşuyla muallakta. 
Ricciardo için birçok olasılık var ve Çin'de aldığı zafer, hiç 

şüphesiz ki gelecek sezon için elini daha da kuvvetlendirmiş 

durumda. Mercedes'in her iki pilotunun da sözleşmeleri 

sezon sonunda biterken Kimi Raikkonen'in Ferrari'yle 

olan anlaşması da sona eriyor. Aynı zamanda Renault ve 

eğer Fernando Alonso ayrılmaya karar verirse, McLaren de b 
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PİT GEÇİŞİ 


Ricciardo için savaşa girmeye hazır. 

Ricciardo, en iyi otomobili kullanmak istediğini söylemişti. 
Peki en iyi otomobil hangisi ve Ricciardo o otomobilin 
kokpitine oturabilecek mi? 

Lewis Hamilton'ın Mercedes'le sözleşme yenilemeyi 
ertelemesi her ne kadar kafalarda soru işareti yaratsa da, 
iki taraf da bunun gerçekleşmesinin an meselesi olduğu 

konusunda ısrarcı. Diğer 


FERRARI, tarafta ll  . li 
Toto Wolff açık bir şekilde 
RI İh İh (ARD | YU Valtteri e ni ilk 
TAKI M | bölümünde kendini ispat etmek 


zorunda olduğunu belirtmişti. 


GETİREREK ia halde Hate Odd, 
TAKI M İÇİ UYU MU Bottas'ın koltuğu için ciddi bir 


aday olarak ön plana çıkıyor. 


p 07M MI Aİ G KE Ricciardo, Ferrari'yle 
H ) ilgileniyor olabilir ancak 
EDER Mİ . Ferrari, acaba 2014'te Sebastian 
Vettel'i mağlup etmeyi başaran 
Ricciardo'yu takıma getirerek takım içi uyumu bozmayı 
riske eder mi? Ayrıca Vettel'in 2020'ye kadar takımıyla 
sözleşmesinin olduğunu da belirtelim... 

Bu sözleşmenin Vettel'in birinci pilotluğunu teminat altına 
aldığı inanılıyor. Bu durumda Ricciardo, Ferrari'ye gitmek 
ister mi? Ya da Vettel'i mağlup etme umuduyla gider ve 
“takım emirlerinin” işin geri kalanını halletmesini bekler mi? 

Red Bull, Ricciardo'nun takımda kalmasını istediklerini 
defalarca dile getirdi lakin Ricciardo, takımın Max Verstappen 
merkezli bir takım olmasından endişe duyuyor olabilir mi? 

Bunların dışında hem McLaren hem de Renault, Ricciardo 
için rekabetçilik anlamında geriye atılan bir adım olabilir. 
Ancak Ferrari ya da Mercedes'in bir opsiyon değilse Red Bull, 
Honda motorlara geçilen bir ortamda çekici bir alternatif 
olabilir mi? Zor bir seçim ve bu seçim sadece Ricciardo'nun 
seçimi değil... 


Bottas (sağda), Ocon'un 
(en sağda) yükselen 
performansıyla birlikte 
acil bir şekilde iyi sonuçlar 
elde etmek zorunda. Peki 
ya Ferrari, aralarında daha 
önce yaşananlara rağmen 


O LAT IMAGES: STEVEN TEE; CHARLES COATES; STEVE ETHERİNGTON. OTHER PİCTURES: SUTTON IMAGES 


Ricciardo ve Vettel'e aynı 
takımda yer verir mi? 


GELECEĞE 
BAKIŞ 


Motorlar hakkındaki belirsizlik, Red Bull'un kafasını 
kurcalayan tek şey değil. Bu, aynı zamanda takımın Fı'deki 


geleceği konusunda da merkezi bir yer tutuyor. 

Sporun idari birimi FIA, 2021'den itibaren uygulanacak 
olan motor kurallarıyla ilgili mayıs ayının sonuna kadar 
çalışılacağını belirtmişti. 17 Nisan'da FTA, açıklamasında 
2021'den itibaren MGU-H'ların kullanımının kaldırılması 
yönünde bir tasarrufları olduğunu dile getirmişti. Bu parça, 
hibrit sistemde turbodan enerji geri dönüşümünü sağlayan Pp 


A İNINNIN AYIN ÖNEMLİ HABERLERİNE KISA BİR BAKIŞ — 


ANONS Takımlar, yeni aerodinamik 30.04.2018 Honda ve Red Bull, 2019 


kuralların yapımı için FIA'yla ortak motor tedariki konusundaki ilk resmi 


çalışacak. 


AMLAR John Booth, Toro Rosso'da Ez 


yürüttüğü yarış direktörlüğü görevinden 


ayrıldı. 


PAMILNR Tim Goss, McLaren'deki şasiden 


sorumlu teknik şef görevinden alındı. 


28.04.2018 Williams, Mercedes'le 


“'Ferrari-Haas'' tarzı bir ortaklık 


İkurmayacağını açıkladı. 


—— j NN Ş OLS Mormula 1, 2019'da 


toplantıyı gerçekleştirdi. 


10.05.2018 FIA'nın 2021'de DRS'yi 


kaldırmayı planladığı iddia edildi. 


geçişleri artırmaya yönelik teklifi ANE onda, Montreal için 40 
kabul etti. beygirlik bir güncelleme getirmeye 


CEMER mi Pro TV, aylık 8 Euro'dan hazırlanıyor. 


satışa sunuldu. 


12 FI RACING HAZİRAN 2018 


| ÇAK 


parça olarak biliniyor. Modern motorların yüksek verimlilikle Ni 
çalışmasını sağlasa da pahalı ve karmaşık oluşuyla biliniyor 
ve motorların çıkardığı “yapay” sesin müsebbibi olduğu 


düşünülüyor. ii 
Dört motor üreticisi de sezon başlamadan önce FIA'ya Uzman lık Alanımız: Dünyanın 
bir mektup yazarak MGU-H'ın kalmasını istemişti. Ama En Güzel Sporu 


içeriden gelen duyumlar, önde gelen takımlarla yapılan 


strateji toplantılarında FIA'nın söz konusu parçayı kaldırmayı SORU1 Hangisinin son galibiyeti daha yakın bir tarihte geldi: 
önerdiğini ve hiç kimsenin de ciddi bir direnç göstermediği Fernando Alonso mu yoksa Kimi Raikkonen mi? 
ıl yönünde. SORUZ Imola'da şu ana kadar kaç Formula 1 yarışı 
& ğ H | RAYIND AN Bununla birlikte, MGU-H'ın önde gelen takımlar tarafından düzenlendi? 
IK ARAL AK 2021 sonrasını ele alan pazarlıklarda gelir dağılımı, harcama SORU3 Aktif pilotlardan ikisi Belçika'da doğdu: Biri Stoffel 

p ği kontrolü ve teknik kurallarla birlikte önemli bir tartışma Vandoorne, diğeri kim? 

HERHANGİ BIR maddesi yapılması bekleniyor. SORU4 Lewis Hamilton 2018'de Avustralya GP'sini 

mi . . Formula 1'in hak sahipleri Liberty Media, Bahreyn podyumda tamamladı. Hamilton en son hangi yıl 

ÖNERİ GELİ ASE GP'si hafta sonunda takımlara, sporu nasıl yeniden dizayn Melbourne'de ilk üç dışında kalmıştı? 

FERRARI OLARAK edeceklerini anlattı. Buna 150 milyon dolarlık bir bütçe SORU5 Dan Gurney dışında Porsche ve Weslake'i F1'de 

, o Sınırlaması ve yapılan açıklamadaki “parayı nasıl ve ne için ortak paydada buluşturan şey nedir? 
SPORDAN ÇEKİ LMEYİ harcadığınız, ne kadar para harcadığınızdan daha önemli SORU6 1981 ve 1982'de hangi otelin otoparkında yarış 
eli m olmalı” şiarına uygun olarak gelirin eşit dağıtılması dahildi. koşuldu? 

DÜŞÜNEBİLİ AZ i ni Bu değişikliklerin yanı sıra, sıradan izleyicileri çok da alakadar | SORU7 Hangi sezonda daha farklı bir puanlama sistemi 

Sergio Marchionne etmeyen, vites oranları ve fren kanalları gibi daha teknik kullanıldı: 1960, 1961, 1962? 
konular da toplantının bir parçasıydı. SORU8 2018'i de dahil etmek üzere hangi Avustralyalı, 

Takımlar, toplantı hakkında neredeyse hiç konuşmadı. kendi evinde daha çok puan almayı başardı: Daniel 

Bunun tek sebebi toplantıda alınan gizlilik anlaşması değildi. Ricciardo mu, Mark Webber mi? 
Mercedes Formula 1 takım patronu Toto Wolff görüşmenin, SORUS9 Michael Andretti, 1993'teki kısa Formula 1 sezonunda bir kez 
“İyi bir başlangıç” olduğunu belirtirken, Ferrari patronu Sergio podyuma çıkma başarısı göstermişti. O yarış hangi yarıştı? 
Marchionne şöyle konuştu: “Kabul edilebilir çözümlerin SORU 10 Formula 1'de pol pozisyonu elde eden en genç pilot 
üretilmesi adına Liberty Media'yla çalışıyoruz. Ancak eğer kimdir? 


Formula 1'i rayından çıkaracak herhangi bir öneri gelirse 
Ferrari olarak spordan çekilmeyi düşünebiliriz.” 

Bazı detaylar gizliliğe rağmen ortaya çıktı ve bu detaylara 
göre sunulan önerilerdeki gelir dağılımından en çok etkilenen 
takım Ferrari. Liberty, takımın tarihi değerinden mütevellit 
aldığı 40 ila 100 milyon Euro arasında değişen bonusu ciddi 
miktarda azaltıp, yerine 10 milyon Euro gibi bir rakam vermek 
istiyor. 

Takımlar arasındaki ödül parasının dağılımı henüz 
bilinmiyor. Ancak kaynaklar, bugünküne benzer bir yapının 


uygulanabileceğinden söz ediyor: Ödül parası şu an olduğu 
gibi iki sütuna ayrılacak ve bir sütunda her takım eşit miktarda 
para alırken, diğer sütunda ise takımların önceki sezon 
gösterdiği performans göz önüne alınacak. Önerilen sistemle 
mevcut sistem arasındaki tek fark, ikinci sütundaki gelir 
farklarının çok daha azaltılmış olması. 

Bir de genel gelirin dağılımı konusu var. An itibariyle, 
takımlar genel gelirin yüzde 67.5'ini, Formula 1 ise geri 
kalanını alıyor. Önerilen yönetmeliğe göre, eğer gelir 
bugünküne eşit (1.5 milyar dolar), dağılım aynı kalacak. Eğer 
gelir düşerse takımlar, gelirin daha yüksek bir yüzdesini; 
artarsa daha düşük bir yüzdesini alacak. 


(UnB TT e z Sek Tz) ma VeENSEGSS OT !S,d9 EfEy 6 (ENİ BE 
YIIISJEY BUN,İZE UNU,OpJE1D1Y) J9GaM 8 T96T Z SEBA SET Dejed 
s/esae9 g 'uejeyjo WIYEJ YI UEJE 194/Gi|e3 J1g a23pES 9p,T4Ş 
olası inişli çıkışlı finansal durumundan da fayda sağlamaya TOZ v uaddezsıA XEW E /7 2 (EKUEİSI ETOZ) OSUOY OPUEUJT 
çalışıyor. 


Bir diğer deyişle Liberty, takımların kazançlarını belli 
bir düzeyde tutmayı önerirken, aynı zamanda Formula 1'in 


O LAT IMAGES: ANDY HONE; LAT ARCHNE 
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YENİ KURALLAR, 
YENİ SAVAŞLAR... 


Formula 1 padoku, bir yandan keyifli başlayan 
sezondaki rekabete yoğunlaşmışken, bir yandan 

da önümüzdeki yılların kuralları, gidişatı ve gelir 
dağılımıyla ilgili sert bir perde arkası savaşına tutuşmuş 
vaziyette. 2019 aerodinamik kurallarının aniden 
değiştirilmesinin ardından, taraflar arasındaki kılıçlar 
çekildi. Hatta perde arkasındaki güç savaşı, pist üstü 
mücadelesinden bile daha sert ve kanlı şekilde devam 
ediyor. 

Bildiğiniz gibi Formula 1'in hızlı dünyasını 
döndüren üç ana grup var: Sporun yönetici organı 
olan Uluslararası Otomobil Federasyonu (FTA), Fv'in 
ticari haklarının sahibi olan Formula 1 Yönetimi FOM 
(Liberty Media) ve takımlar. FLA, FOM ve takımlar, 
Bernie Ecclestone döneminde imzalanan karmaşık 
bir üçlü anlaşmayla 2020 sonuna kadar birbirlerine 
bağlanmış durumda. Tabi anlaşma Bay E zamanında 
imzalandı, ama sonra FOM'u Amerikalılar aldı. 
Dolayısıyla işler biraz daha çetrefilli hale geldi. 

FOM, genel olarak ticari konularla ilgilense de, Bay E 
zamanında sıklıkla sportif konularda da söz sahibi olan 
ve karar vericileri yönlendiren bir rol izledi. Ancak FOM 
tek adam rejiminden Liberty Media'ya geçtikten sonra, 
Amerikan şirketi FOM bünyesindeki ticari ve sportif 
birimleri (ki hepsi sadece Bernie'nin kafasındaydı) 
ayırdı. Sportif birimin başına da, belki de dünyada 
getirebileceği en uygun adam olan Ross Brawn'ı getirdi. 
Brawn gibi Formula 1'deki herkesin saygı duyduğu, 
değeri ve tecrübesi tartışılmayan bir liderin altına, yine 
çalıştıkları takımlarda yarışlar veya şampiyonluklar 
kazanmış olan saygın teknik beyinler Pat Symonds, 
Steve Nielsen, Jason Sommerville, Craig Wilson, Nigel 
Kerr gibi kuvvetli bir kadro kuruldu. 

FOM, işin ticari olarak değerinin artmasının yolunun 
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TELEMETRE 


SERHAN ACAR 


w ©serhanacar 


sportif çekişme ve rekabetten geçtiğini biliyor. Bu 
nedenle özellikle otomobillerin birbirini daha yakından 
takip etmesi; daha fazla ve daha doğal (DRS'siz) 
geçişlerin yapılabilmesi; ayrıca gridin güç dengeleri 
açısında Mercedes-Ferrari-Red Bull ve diğerleri 

olmak üzere iki ayrı (gayri resmi) lig görünümünden 
kurtarılması için 2021'den itibaren geçerli olacak bir 
dizi teknik, sportif ve idari kural üstünde çalışmaya 
başladı. 

Jean Todt'un başkanlığa devam ettiği FIA tarafında 
da 2021 hedefli çalışmalar sürüyor; özellikle de daha 
fazla otomobil üreticisini spora çekebilecek yeni 
motorlar konusunda. Bir yılı aşkın bir süredir devam 
eden sistematik çalışmalarda, 2017'den itibaren daha 
hızlanan, ancak birbirini takip etmesi ve geçmesi 
daha zor hale gelen otomobiller konusunda 2021'i 
beklemeden daha çabuk bir çözüm bulmak safhasına 
geçildi. Böylece 2019'un aerodinamik kuralları 
değiştirildi. Evet, geçen seneden bu yana pist rekorları 
kırılıyor, otomobiller daha agresif ve çekici gözüküyor, 
ancak normal şartlarda geçiş yapmak bayağı zorlaştı. 
Bu sene Avustralya kötü, İspanya vasat, Bahreyn, Çin 
ve Azerbaycan yarışları ise VSC ve SC müdahaleleri 
ile farklı stratejik hamleler sayesinde keyifli geçti. 
Ancak normal koşullarda yakın performansa sahip 
otomobillerin, birbirini geçmesi gerçekten çok zor. 

Şu anda arkadaki otomobil, öndeki ile aradaki farkı 
1.5—2.0 sn bandında indirdikten sonra, adeta bir güç 
kalkanıyla karşılaşıyor. Çünkü öndeki otomobilin 
yarattığı türbülans, takip eden otomobilin bütün hava 
akımını (yani aerodinamik performansı ve yere basma 
gücünü) bozuyor. Çoğu zaman arkadan uçarak gelip 


farkı kapatan, yeni lastikli ve daha hızlı olan sürücünün, 


bir türlü DRS mesafesine yaklaşamadığını görüyoruz. 
Tüm zamanların en hızlı otomobillerine ulaşılması için 
2017 kuralları yazılırken, asıl önemli olan “birbirini 
yakından takip edebilme ve geçiş yapılması” hususlarına 
hiç dikkat edilmemiş olması, aslında başlı başına bir 
trajedi. 

Hatırlayacağınız gibi, geçiş meselesini çözebilmek 
adına 2009'da otomobillerin aerodinamik 
performansları azaltılmış ve sonraki yıllarda benzin 
ikmalinin yasaklanması, çabuk aşınan lastikler ve 
DRS gibi başka önlemler alınsa da, tüm bu önlemlere 
rağmen geçişlerin sayısı, ya suni şekilde çok artmış (ve 
işin tadı kaçmış) ya da son iki yıldır olduğu gibi çok 
azalmıştı. İspanya'da yeni kuralları yorumlarken iki 
büyük isim Hamilton ve Vettel, kural anlamında bir 
türlü gerçekçi bir yön bulunamaması ve sürücülere 
hiçbir şey sorulmamasından şikayet ettiklerinde, 
haklıydılar. 

Tabi geçişlerin niceliği kadar niteliği de önemli. 
Bazen 10 saniyede yapılan DRS'li suni bir geçiş yerine, 
10 tur birbirini kora kor kovalayan ama geçemeyen iki 
otomobili takip etmek daha keyifli olabiliyor. 

Otomobilleri yaklaşık 1.5 sn yavaşlatacağı düşünülen 
yeni aero kurallarında bu türbülansın azaltılması 
hedeflendi. Daha basit ve daha az türbülans yaratan 
ön kanatlar, daha basit ve aerodinamik profili olmayan 
fren soğutma boruları, daha geniş ve derin arka 
kanatlar var. Özellikle, havayla ilk temas eden ve 
otomobilin tamamı üstündeki hava akımını belirleyen 
ön kanat, çok kritik bir parça. Dolayısıyla ön kanatta 
yapılan köklü bir değişiklik, otomobilin neredeyse 
tamamını etkiliyor. 

Özellikle takımlara bir servete mal olacağı 
dolayısıyla Red Bull'un çok sert tepki gösterdiği bu 
yeni değişiklikler, 2021'deki yeni dönemin belki de ilk 
denemesi olacak. Öte yandan kuralların durumu ne 
kadar iyileştireceği de merak konusu. 

Ancak asıl kapışma bu seneden itibaren 2021'in 
ticari, sportif ve teknik (motor ve aero) şartları için 
yapılacak görüşmelerde gerçekleşecek. Yani 2019 
kuralları, aslında sadece fırtınadan önce başlayan hafif 
bir rüzgar gibi. Zaten Formula 1'i cazip kılan yönlerden 
birisi de, pist dışında da pistte olduğu kadar sert ve 
acımasız bir mücadelenin olması değil mi? Piranalar 
Kulübü'ndeki savaşı izlemeye devam edeceğiz... © 
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- farklıydı; özellikle de içlerinden biri yaralandığında. 
E | | | E N k | Ni Ben yeterince pilot cenazesine katılmıştım. 30 
ii E yaşına geldiğimde artık başka bir cenazeye katılmak 
istemiyordum. 
V İl 0 UT I | | Ne zaman halo'ya karşı koyup yaygara yapmak 
için içimde bir dürtü hissetsem Tom Pryce, Markus 
Höttinger veya Mike Spence'i düşünüyor, çenemi 
V r İ | | I kapatıyorum. 
Bununla birlikte onlara alışmanın çok uzun 


Şüphesiz, dostum Vittorio Brambilla'nın 1978 | sürdüğünü anladım. Başlangıçta görüş kısıtlaması 
Monza'da kafasına isabet eden bir lastikle bilincini yüzünden farklı düşünsem de pilotlar bir süre sonra 
kaybettiğinden beri, kokpit koruma sistemleri halo'yu artık fark etmiyorsun diyorlardı. Bu tıpkı 


konuşulmaya başlanmıştı. Neredeyse tüm pilotlar bu | büyük hava girişlerine, geniş bir kanada adapte 
konuda çekimser kalıyorlardı. Ama gerçek oldukça olmak gibiydi. 


Hiç şüphe yok ki halo iyi bir şey ama görüntüsü oldukça üzücü. 
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Görsel olarak problem halo'nun orada 
bulunuyor oluşu değil. Asıl problem 
göremediklerimiz. Pilot virajı girdiğinde 
başın açısı çok önemlidir. Bu benim için hızlı 
olmanın temel unsurlarından biridir. Bir 
Romain Grosjean ve bir Rene Arnoux gibi 
pilotlarınız varsa, onlar limitteyken hafifçe 
ileriyi görmek için eğilirler. Nigel Mansell ya 
da Lewis Hamilton'ı düşünelim. Kaskların 
açıları kısmi olarak geridedir ve apekse doğru 
meyilli olarak viraja girerler. İşte bu onların en 
baskın ustalık alanlarıdır. 

Mesela Peter Revson apekse yaklaşırken 
başını daima uzağa doğru yatırırdı. Ona bunun 
nedenini sorduğumda, bunun oval pistlerden 
gelen bir alışkanlık olduğunu, içe doğru meyil 
azaldığında çevresel görüşünüz biraz olsun 
değiştiğini söyledi. Revson mantıklı bir pilottu 
ve bu tür konularda çok iyiydi. 

Tam yüz kasklarının ortaya çıkmasından 
önce işler daha iyiydi. Gözlüğün dışında 
biriken yağ kalıntısı, onun bir YARIŞ PİLOTU 
olduğu anlamına gelirdi. Reims pistinde 
taşların uçuştuğu bir yarıştaysanız yüzünüzü 
bunlardan korumak için gözlüğü ayrıca 
bantlamak zorunda kalırdınız. Gözlüğün üst 
yarısını bantlamak, sadece bu tür tehlikeli 
pistler için görüşten feragat ederek yapılırdı. 

1960'li yıllar en iyi görüntüyü veren 
zamanlardı. Graham Hill ve Jim Clark 
gibi pilotlar yangına dayanıklı giysilerini 
boyunlarının çevresinden ilikler ve açık kaskı 
takmadan önce bir bandanayı burunlarının 
üzerlerine bağlarlardı. Denny Hulme, bazen 
de Dan Gurney gibi pilotlar, bandanayı 
ağızlarının üstüne bağlayarak yarışırdı. 

Bu maskelerden önce vücut dillerini 
ağızlarına bakarak anlayabilirdiniz. Fotoğrafçı 
Micheal Cooper, Jim Clark Eau Rouge ya 
da Malmedy virajlarından geçerken onun 
mimiklerini daha iyi görebilmek için ya virajın 
gerisine ya da daha ilerisine giderdi. Stirling 
Moss'un Monaco'yu kazandıktan sonra, 
istasyon virajında bir kadın seyirci ile sohbet 
ederken el ve ağız hareketleriyle Mirabeau 
otelde randevulaştıklarını anlayabildiğiniz bir 
dönemdi. 

Telsiz ve kulaklıklardan önce, mühendisler 
genellikle araçların yanına çömelir ve onlara 
bağırarak seslerini duyurmaya çalışırlardı. 
Mauro Forghieri bir Ferrari'nin yanından 
geçerken eski arka kanadı denemeni istiyorum 
diyebilir, daha sonra bu kısa konuşmalar ob 
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antrenman sonrası için oldukça faydalı bir başlangıç 
noktası olurdu. Aynı şekilde sürücü konuşmak 
istemediğinde, elini kaskının yanına doğru havaya 
kaldırıp uydurma bir kafa hareketiyle üzgünüm seni 
duyamadım derdi. Basit ve etkili. 

Halo'ya güvenlik dışında baktığımızda ise, pilotlar 
grid'de kemerlerini bağlayıp oturduğunda onlarla 


Halo elbette daha iyi bir kafa 
koruması sağlıyor ama aynı 
zamanda beden dillini okumak 


artık oldukça zor. 


için halo'ya uyumlu olarak geliştirilen monitörleri kullanması 
beni oldukça şaşırtmıştı. Bu tamamen hem pilot garajda iken 
diğer araçların pistte ne yaptıklarını görmek adına onlara daha 
iyi bir konfor alanı yaratmak, hem de çevrede olup biten her şeyi 
anlamalarına yardımcı olmak için oldukça önemli. Çünkü artık 


dijital bir çağda yaşıyoruz. Sektör sektör katman katman farkları 


konuşmak oldukça zordur. Artık gazetecilerin 
mikrofonlarını pilotlara uzatıp musallat olma 

şansı neredeyse hiç yok. Bu aslında pilotlar için iyi 
haber; özellikle de halo yüzünden araca geçmek 

için daha fazla zaman ve daha karmaşık bir yol 
izlendiği düşünülürse. Diğer taraftan ise diğer 
takımların pilotlarının garajdaki konforunu artırmak 


Yeni yan 
monitörler, 

pilot garajda 
aracın içinde 
iken insanların 
onları görmesini 
engelliyor. 


mutlaka görmemiz gerekiyor. Her neyse 
artık trend kokpit yanlarına yerleştirilen 
monitörler. 

Sonuç olarak pilot artık dışı hava geçirmez 
bir şekilde dünyadan tamamen izole 
edilmiştir. Bu onun için iyi, diğerleri için 
oldukça kötü bir haber. Çünkü bir takım garajı 
sadece takım çalışanlarının değil, davetli 
misafirlerin de bulunduğu bir alan. Bir VIP 
konuğun evine götüreceği tek bir an varsa, 

o da aracın birkaç metre yanında pilotun 
mühendisi ile konuşurken onu gözlerinin içine 
bakarak izlediği andır. Bu onun için zamanın 
ötesindedir ve çok değerlidir. Şimdi artık 
sürücünün oturduğunu düşündüğün yeri örten 
şeyi görüyorsunuz. 

Elbette halo, Mike Spence gibi pilotların 
hayatını kurtaracaksa buna verilecek bir 
cevabım yok. Her zaman Halo tarafını 
tutacağım ama en azından özellikle de garajda 
bundan taviz verilebileceğini düşünüyorum. © 
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(Gri GEÇİŞİ 


NUR TOPU GİBİ 
“MAMİ GP 


Haziran 2011'de Kanada GP'sinin sıralama turları 


için otelin kahvaltı salonunda tek başıma bir 
şeyler atıştırıyordum. Kahvaltı salonu çok büyük 
olmadığından masalar birbirine yakın, salondaki 
herkesle hep birlikte (!) kahvaltı ediyorduk. Çok 
mu konforsuz anlattım? Aksine, yan masada tatlı 
mı tatlı tontiş mi tontiş iki Amerikalı oturuyordu. 
Gazete okuyan büyükbaba, büyükannenin “Pol 
pozisyonunu kim alır sence?” sorusuyla gözlüğünü 
burnunun ucuna indirdi, cevap vermeden hemen 
önce benimle göz göze geldi. “Tatlım bu sorunun 
cevabını en az senin kadar merak eden genç 
bir hanımefendi daha var” deyince masalarına 
dahil oluverdim. Evet, sadece sohbetlerine değil 
masalarına da çünkü enfes bir sohbetin kokusu 
salondaki kahve kokusunu bastırır nitelikteydi. 
Tost ekmeğim ve reçelimle komşuya geçmiştik. 
Aile Amerikalıydı. Yaklaşık 20 yıldır her sezon 
kendilerine 1 yarış seçip yarış hafta sonuna oğulları 
ve aralarına sonradan katılan damatlarıyla yarış 
izlemeye gidiyorlardı. O dönem henüz takvimde 
Amerika yarışı olmadığından 2011 için daha yakın 
destinasyon olan Kanada'yı seçmişlerdi. Zira 
torunları çok küçüktü; gelinlerinin ve kızlarının 
uzun süre çocuklarla yalnız kalmalarına gönlü razı 
olmamıştı büyükannenin. 

Sanılanın aksine herhangi bir Amerikalı 
gibi farklı bir klasman değil, Fı seviyordu bu 
aile. Indiapolis'ten sonra Amerika'da yarış 
yapılmamasına şaşıyordu. Teksas'ın yapım 
aşamasında olması onları heyecanlandırıyordu. 
Uzun uçuşları sevseler de hem yaşları hem 
de ailenin genişlemesiyle bu tutkunun ileriki 
dönemlerde tercih meselesi olmasından 
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EAU 
ROUGE 


ELİF BEKFELAVİ 


y Gelif bek 


endişe ediyorlardı. O sebeple Teksas'a en çok 
sevinenin büyükanne olduğunu söyleyebilirim. 
Büyükbabayla uzun uzun İstanbul Park 
konuştuğumuzu hatırlıyorum. Teknik kurallara 
gayet hakim, pist detaylarını iyi karşılaştırabilecek 
bilgiye sahipti. Meşhur 8. Virajımızın tersini 

de barındıran Austin Pisti'nin heyecanını 
gözbebeklerinde görebiliyordum. Aile Teksas'ta 
yaşıyordu ve sık sık pistin son durumuna 
bakmaya gidiyorlardı. “Pardon anlayamadım. 

Siz pisti görmeye mi gidiyorsunuz?” diye sordum 
şaşkınlıkla. “Evet, içeri giremesem de uzaktan 
bakıyorum son durumuna” dedi büyükbaba! O an 
anlayamamıştım bu duyguyu. Hatta Macaristan 
GP'sinde Türkiye'nin takvimden çıkarılacağını 
öğrendikten sonra da anlayamadım. Ancak ne 
zaman şubat gelip bana mart ayının habercisi 
olsa İstanbul Park'a gidiyor, arabamı o özel 
üniversitenin önüne çekip uzaktan bakıyorum... 
2010 Mayıs ayında gerçekleşen Türkiye GP'sinde 
yaşanan meşhur Red Bull kazasını konuşmuştuk, 
hala çok heyecanlıydı... Formula 1 bana o kadar 
çok şey öğretti ki, listeleyemiyorum. Ancak o 
dönem sosyal medya bu kadar kuvvetli, yurt 
dışında internet kullanımı bu kadar konforlu 
olsaydı muhtemelen bambaşka olurdu. Bu 
sohbeti canlı bile yayınlardım kişisel hesabımdan. 
Evet, iyi bir cep telefonuna sahiptim ancak 


görüntü alıp onu yayınlamak güdüm bu kadar 


e. a ? M 
FI, Miami GP'siyle yeni bir heyecana kavuşuyor. 
Monaco gibi sokak yarışları ve şaşa burada... 


gelişmemişti. TRT'nin görevlendirdiği kameraman 
arkadaşlarımı soruyorsanız, o konuya girmeyi 
tercih etmiyorum! 

Aradan yıllar geçti, Amerika GP'si müthiş 
zevkle başladı. Teksas'a gidip Teksaslı gibi giyinip 
davranmayan bir tek pilot kalmadı. Geçen ay haber 
sitelerine bir haber düştü: “Miami GP'si 2019 
takvimine giriyor.” Haberin detayları o kadar net 
ki, şüpheye mahal yok. Hatta ilk paragrafta 10 
senelik sözleşmesinin hazır olduğu konuşuluyor. 
Ülkede 8 yılda 2. GP gerçekleştiriliyor olacak. 
Teksas ve Meksika GP'lerinin aralarına 
serpiştirilecek. Kıskanıyor muyum, EVET! Bu 
yazı 2018 Monaco GP'sinin koşulacağı gün 
tamamlandı. Miami GP'si takvimin ikinci Monaco 
hafta sonu olacak, bunun farkındayım; hem sokak 
pisti hem de şaşası açısından. Bana en sevdiğim 
pisti soranlara her daim sorularını filtremelerini 
istiyorum. Neye göre en sevdiğim pist? Çünkü 
Formula 1 benim için sadece birkaç saatlik bir 
yarış değil. Formula 1 hafta sonu benim için 
çarşamba gününden başlar. Öncesi, sonrası çok 
çok önemlidir. O sebeple her yarışı ayrı bir gözle 
izlerim. 

Amerika, Miami GP'si için yıllık 25 milyon dolar 
ödeyecek, bu paranın yüzde 99”'nun çeşitli sponsor, 
özel kaynak ve fonlardan sağlanacağını belirtiyor 
yetkililer: “Miami sadece müzik, yemek, sanat, 
moda, spor ve eğlence alanlarında en iyiyi değil 
futbol, tenis ve motorsporlarına kadar her şeyin 
en iyisini hak ediyor. Bunu da Formula 1 yarışıyla 
birlikte sunmayı hedefliyoruz.” Royal Wedding'in 
ardından çok konuşulan David Beckham'ın neden 
Miami'de bir futbol takımına ortak olduğunu 
anlıyor muyuz şimdi? Her spor dalının ayrı ayrı 
birbirini büyüttüğünü bu ülkenin anlamaması 
içimi acıtıyor. 2011 Türkiye GP'sinde Beşiktaşlı 
Guti dışında herhangi bir futbolcuyu gören olmuş 
muydu ben Massa'nın peşinde koşarken? Her 
neyse, Miami'deki sokak yarışı, Phoenix'teki 
1991'den beri ABD'deki ilk Fı sokak yarışı olacak. 
Kanada'daki o büyükannenin elinden hangi torunu 
tutacak ben asıl onu merak ediyorum. Hayattalarsa 
hala daha nice Formula 1 yarışları diliyorum... 

Liberty Medya Formula 1 takvimini genişletecek 
arkadaşlar. Asya'da da girmek için gözlerine 
kestirdikleri ülkeler var. Takımlar, sponsorlar, 
sporcular ne derse desin bu gibi sorunları yıllar 
içinde tek tek çözüme kavuşturup yapacaklar 
dediklerini. Aklınızın almadığını biliyorum, 
benim de bazen okuduklarımı, gördüklerimi, 
duyduklarımı aklım almıyor. Ama zaten Formula 1 
de akıl yürütmekle sevilmiyor! Sahi “Fı Türkiye'ye 
dönüyor” haberlerini yapan sahte Fı seviciler 
nerede? Ö 


(pıerıy Oiperçiy (o inrerciy 


2018 sezonu Intercity Tek 
Marka Kupa Yarışları ve Pist 
Günleri tüm hızıyla Intercity i 
Istanbul Park'ta devam ediyor! 


Intercity Silver Cup'ta Clio'lar, 
Intercity Gold Cup'ta Megane'lar, 
Intercity Platinum Cup'ta Gaterham'lar hazır. 


Pilotlar hazır. Pist Hazır. 
Siz de hazırsanız devam ediyoruz! 


21-22 Temmuz 2018 Pist Günleri 
11-12 Ağustos 2018 Pist Günleri 
1-2 Eylül 2018 Pist Günleri 
21-22-23 Eylül 2018 Tek Marka Kupa Yarışları ve Pist Günleri 
28-29-30 Eylül 2018 Tek Marka Kupa Yarışları ve Pist Günleri 
27-28 Ekim 2018 Tek Marka Kupa Yarışları ve Pist Günleri 
24-25 Kasım 2018 o Tek Marka Kupa Yarışları ve Pist Günleri 


Seyirci girişleri ücretsiz, otopark 20TL'dir. 


JMLETCJT 


ei 


>ALII 


PAT SYMONDS 


FİN ÜTOPİK 
DELEĞEĞİNİN 
MODELİ 


Çoğu zaman yarış hafta sonu cuma 
günleri, fanların çok fazla ilgi göstermediği ama 
buna karşın takımların araçlarını bir nirvanaya 
eriştirecek şekilde ayarlanması adına kurulan 
bir platform olarak görüldüğü söylenir. 2018 
Bahreyn yarışının cuma gününü bu kategoriye 
koyamazsınız, çünkü bilinen eski ismiyle 
Formula 1 yönetimi takımlara sporun geleceği 
ile ilgili vizyonunu özetledi. Bu hafta sonunda 
takımlar bu planın detaylarını tartıştılar. 
Formula 1 basın açıklaması ise 2021 kurallarının 
sporun geleceği ile ilgili bir dönüm noktasında 
olduğumuz fikrini veriyor. 

O gün açıklanan stratejik girişimler, ticari hak 
sahiplerinin, sporu hangi yöne doğru götürmek 
istedikleri ile ilgili makul ve açık bir resmini elde 
etmemizi sağladı. 

Temel nokta elbette güç ünitesiydi. Tüm 
düşünceler, fikirler ve argümanlar özellikle de 
sporun teknik kuralları ile ilgili kısmı, geçen 
sonbahardan beri kamusal alanda bir ilerleme 
göstermekteydi. Temel olarak güç ünitesi 
üreticileri, sporun getirmiş olduğu performans 
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paritesine açıkça ulaşmamış olsalar bile, mevcut 
üreticiler statükoyu korumak istiyorlar. Fı ise 
büyük resim içinde farklı bir görüntüye sahiptir. 
İstenilenlerin en tepesine eğlenceyi koyar. 

Bu kuralların altında yatan temel değişikliğin 
sebebi, güç ünitesi harcamalarını düşürerek 
spora girmek isteyenleri cezbetmek. Ayrıca 
bir bütün olarak, spordaki rekabete zarar 
verebilecek siyasi iktidar tipini savunan bir 


gruba karşı sporun sürdürülebilirliğini sağlamak. 


FTA, bu alanda gelecekteki motor 
yönetmeliklerinin belirlenmesine rehberlik 
edecek olan yedi hedefi belirledi. Bu 
maddelerden en önemlisi ise, motorların hibrit 
yapısına devam etmesiydi. Dürüstçe söylemem 
gerekirse hibrit teknolojilerin geliştirilmesi, 
sosyal sorumluluğumuzun adına bir gerekliliktir 

Fı yönetiminin yaptığı açıklamada bir takımın 
başarı için ne kadar harcayacağından çok nasıl 
harcayacağının daha belirleyici olduğuna yer 
verildi. Sporun başarısını sağlayacak bir cümle 
varsa işte bu tam karşılığıdır. Formula 1 son 
teknolojiye sahip motorsporlarının zirvesi 
olarak konumunu korurken, bunu kontrol 
edecek bir maliyet sınırı uygulamasının gerekli 
olduğunu belirlediler. Maliyet sınırlamasının 
tam rakamları Formula 1 tarafından 
açıklanmamışken Toto Wolff, bu rakamın 
150 milyon dolar ya da 100 milyon sterlin 
olabileceğini öne sürdü. 

Şu an harcanandan çok daha az bir rakam. 
Ama bu rakamlar sadece operasyonel maliyetleri 


kapsar, sürücü maaşları ve pazarlama 
bütçeleri hariç tutulabilir. Fakat yine de 
toplam maliyet göz önüne alındığında, 
sürücü maaşları ve pazarlama maliyetleri 
ile birlikte hâlâ Williams gibi orta sıra 
takımları için büyük bir miktardır. Bu 
durumda hali hazırda rakamlar bu kadar 
yüksekken dikkate alınması gereken 

iki faktör vardır. Birincisi maliyetlerin 
düşürülmesi, ilk etapta en çok parayı 
harcayan takımları kapsamalı. Böylece 
büyük takımların diğer takımlara karşı 
performanslarını geliştirmek için detaylara 
yapılan harcamalarının bir kısmı ortadan 
kaldırılmalıdır. İkinci olarak bunu 
sağladığınızda kademe kademe bir maliyet 
azaltımına gitmeye gerek kalmayacağıdır. 

Harcamaların düşürülmesi tek başına 
bir cevap olmayabilir, ama iyi bir 
standartlaştırma ile sporun üst düzey 
hedefleri için bir yol kat edilebilir. Birçok 
kişi bu düzenlemenin zor olacağına işaret 
ediyor olacaktır, ama bu yapmamak 
için bir bahane olamaz. Sadece sistemin 
tasarımında ve gelişiminde doğru insanları 
oraya yerleştirmekle alakalı. Hali hazırda 
Fı ve FIA bunu sağlıyor. 

Maliyet sınırlaması bölünebilir olsa da 
gelirlerin tekrar dağıtılması açısından bir 
sonraki öneri ile kıyaslandığında önemsiz 
kalıyor. Bir önceki ticari hak sahipleri, 
kısa vadeli hedeflerine ulaşmak adına 
farklı gelirleri takımları ikna etmek için 
kullanmaktan mutluluk duyuyorlardı. En 
yüksek sesle şikayet eden takımlar, mevcut 
durum ortaya çıkana kadar bunu başarma 
eğilimi içine girdiler. Çünkü bazı takımlar 
standart altı sonuçlarla bile yüksek gelir 
elde edebilirler. Ben Williams'ta iken 
2014 yılında Ferrari'yi mağlup etmemize 
rağmen onlardan çok daha az şampiyona 
geliri aldığımızı hatırlıyorum. 

Formula 1 yönetimi hâlâ tarihi değeri 
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Bahreyn'de yapılan 
açıklamaya göre 2020 


sezonu şu anki formatın ” 
kullanıldığı son yıl olacak. — 
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iu nüvü la ini i lışarak taraftarlar larını anlamak içi kli kaynaklar 
6G F'İN BÜYÜK RESİM İÇİNDE FARKLI BİR BAKIŞ e e m e e 
AÇISI VAR, 0 DA ARZULANAN EĞLENCEYİ LİSTENİN EN çalışmaktadır 

ormulalın aş ekno OJı sorumlusu olarak benim rolum 
TEP ES | NE KOYMAK. 5) sadece otomobil tasarımıyla ilgili değil. Aynı zamanda 


sportif kuralların yapımında ve pist 


tasarımlarında küçük takımımla beraber 
olan takımlar için bonusların tanınacağını karar alıyor. Ayrıca mühendisliğin sporun yardımım olacak. 
açıkladı. Ama daha da önemlisi ilk defa motor temel yapı taşı olduğunu pilot yeteneğinin Sonuç olarak Bahreyn'de açıklanan 
tedarikçilerinin, kendi takımları dışında aracın performansından daha baskın olması dokümana göre Fı, FIA ve takımlar 
gelirlerden pay alabileceğini kabul etti. gerektiğini biliyorlar. Bunu baskın faktör olarak arasında basit ve modern bir yapının 
Ticari hak sahipleri, yeni teknik ve sportif tanımlıyor ama bu kadar teknik bir sporda kurulacağının altı çizildi. Basit bir cümle 
kural değişikliklerinde, daha yarışılabilir oldukça iyimser bir duygu. Tabi ki ticari hak ama başarıya ulaşırsa muhtemelen ütopik 
düzenlemelerle araçların birbirini daha yakından | sahiplerinin sporu yönetme kabiliyetleri yoktur. geleceğimiz için ileriye atılmış en önemli 
takip edebilmesine olanak sağlayacak şekilde Ancak yeni bir bakış açısıyla ile FIA ile yakın adım olacak. © 
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BU SEZON EN İYİ PİLOT 
İKİLİSİNE SAHİP TAKIM 
HANGİSİ? 


NEDEN? 


YAZI SAMET IŞIKÇI 


2018, Pilotlar ve Takımlar Şampiyonası'nda Fı 
çevrelerinin hibrit motorlara geçildiğinden beri 
beklediği yakın mücadeleyi nihayet görebileceğimiz 
sezon olabilir. Mercedes'in mutlak üstünlüğüyle 
geçilen 4 yılda, Ferrari yer yer onlara yaklaşsa da 
genel performansta Gümüş Oklar rakiplerini denize 
dökmeyi başarmıştı. Bu yıl ise padokta Ferrari'nin, 
Mercedes'in 0.2 saniye kadar önünde olabileceği 
söyleniyordu. Geride kalan 5 yarışa bakarsak Vettel'in 
aldığı 3 pol, bize gerçekten de saf hızda Ferrari'nin bu 
sene Mercedes'i yakaladığını, hatta geçtiğini gösteriyor. 
Fakat takımları bir kenara bırakıp pilotları oyuna dahil 
edersek, aynı şeyleri söylemek mümkün değil. Mercedes 
birçok açıdan grid'in en iyi pilot ikilisine sahip. 

Öncelikle ikilinin sıralama performanslarına 
bakarsak, Bottas'ın problem yaşadığı ilk yarış hariç 
toplamda Hamilton sadece 0.054 saniye gerideydi. 
Neredeyse aynı performansı ortaya koyduklarını 
söyleyebiliriz. Sezonun en iyi pilot ikilisi unvanının 
diğer güçlü adaylarını incelediğimizde, aynı farkın 
Ferrari'deki ikili için 1.519 saniye olduğunu söyleyelim. 
Dikkati çeken önemli bir nokta ise, yine ilk yarış hariç 
Bottas ve Hamilton birbirlerini ikişer kez mağlup etti. 
Bu kategoride ise Vettel'in 4-1 üstünlüğü var. Yarış 
performanslarını incelediğimizde de, Hamilton'ın 
Avusturalya, Bottas'ın da Azerbaycan yarışı hariç hep ya 
başladıkları yerde ya da daha yukarda tamamladıklarını 
görüyoruz. Ferrari'de ise pilotlar yarışı yalnızca bir kez 
grid pozisyonundan daha iyi bir yerde bitirdi. 
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KUNUK YAZAR 


Siz de editör kadromuz tarafından belirlenen “Ayın Konusu" 
hakkında yazarak, sayfalarımıza misafir olabilirsiniz. Twitter 
adresimizden açıklanacak ayın konusunu takip edebilirsiniz. 
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Li RE ni 


Bottas takıma katıldığından beri ikili arasında en 
azından basına yansıyan bir anlaşmazlık da gözlenmedi. 
Hamilton ve Rosberg arasında takıma zarar verecek 
boyutta sürtüşmenin var olduğunu düşünürsek, bu 
da önemli bir veri. Bu açıdan bakıldığında Kimi ve 
Sebastian arasında da önemli bir sürtüşme olmadığını 
göz önünde bulundurmalıyız. Ancak, her ne kadar 
aralarında sorun yok gibi görünse de, tarihin en büyük 
takımının, Mercedes'in aksine, açık şekilde Vettel'i 
birinci pilot olarak görüp, gerektiğinde takım emri 
uygulamasının Fin pilotu yakından tanıyanların fark 
edeceği üzere, Raikkonen'in pek de hoşuna gitmediği 
açık. Zaten bu da onun performansını etkileyen 
faktörlerden biri olabilir. Elbette burada Bottas'ın 
kontrat sezonunda olduğunu unutmamak gerek. Fakat 
yine de Fin sürücünün, vatandaşının yapamadığını 
yapıp, 4 kez Dünya Şampiyonu takım arkadaşını 
yeterince zorladığı aşikar. Nitekim Hamilton da 
beni destekler nitelikteki açıklamasında, Bottas'ın 
performansının kendisini de daha iyi olmaya ittiğini 
söyledi. Kısacası, bana göre sezonun en iyi pilot ikilisi 
unvanı şimdilik Hamilton-Bottas'ın olmalı. Belki ilk 3 
yarıştan sonra bu değerlendirmeyi yapıyor olsam Kimi 


iza) 


N R »-S < şa 
İSA İĞA PAÇA Aİ 


Takım içerisinde uyum başarının anahtarı mı? Valtteri Bottas takımı destekleyen performansıyla puanları topluyor. 


ve Sebastian'ın daha önde olduklarını söyleyebilirdim. 
Ancak son 2 grand prix'de hem Mercedes'e karşı varlık 
gösterememeleri hem de Raikkonen'in sıralamalarda 
sezon başındaki görüntüsünden uzaklaşıp, tıpkı geçen 
sezon olduğu gibi Vettel'in gerisinde kalması onları 
biraz geriye itti. 

Toparlayacak olursak, rekabetin sporun en önemli 
parçası olduğu su götürmez gerçek. Pilotlarının 
özgürce yarışmasına izin verip, rekabete katkı sağladığı 
için de Mercedes'i kutlamam gerek. Hamilton ve 
Bottas da şu ana kadar adilce yarışarak takımı haklı 
çıkardı. Şampiyonaya gelirsek de, bitime birkaç tur 
kala Bottas'ın çok şanssız şekilde yarış dışı kaldığı 
Azerbaycan'da duble yapsalar kötü girdikleri sezonda 
çok daha önde olabilirlerdi. Fakat yine de markalar 
klasmanında Mercedes, en yakın rakibine 27 puan 
fark atmayı başardı. 21 yarışlık uzun bir maratonun 
henüz çeyreğini bile tamamlamadığımızı düşünürsek, 
kesin bir kanıya varmak için çok erken. Fakat sezonun 
şu aşamasında ibre biraz Gümüş Oklara dönmüş gibi 
gözüküyor. Bunda da bana göre en büyük payı sezonun 
en komple performansını sergileyen Bottas-Hamilton 
ikilisine vermeliyiz. © 
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RİSK OLMADAN 
BAŞARI GELMEZ 


Formula 1 takımları, risk almakla başarılı olmak 
arasındaki ince çizginin ne kadar ince olduğunu çok 

iyi bilir. Pilotlar da her yaptıkları geçiş hamlesini bu 
ince çizgiyi göz önünde bulundurarak gerçekleştirir. 
Verstappen'in Çin Grand Prix'sinde Hamilton'ı geçmek 
için dışardan yaptığı aşırı iyimser atak, onu niyetinin 
tam tersine savunmasız bir hale soktu. 

Yarış strateji uzmanları, yarış içinde bir strateji 
değişikliği yapacakları zaman tüm dinamik unsurları 
gözden geçirir. Bunun en mükemmel örneği, Red 
Bull'un Çin'de Güvenlik Aracı periyodunda her iki 
otomobilini de art arda pite alması ve yarışı kazanması 
oldu. Mercedes ve Ferrari, Red Bull'un bu hamlesi 
karşısında tedbirli davranmış ve pist üstü pozisyonunu 
tercih etmişlerdi. Fakat bu nedenle de galibiyet 
olasılıklarını düşürmüş oldular. 

Fı gibi bir sektörde çalışıyorsanız, paylaşılan risk ve 
elde edilen başarı bakımından tüm paydaşlar arasında 
küçük tatlı bir nokta vardır. Fakat, Formula 1'in 2020 
sonrası geleceğinin şekillendirilmeye çalışıldığı bu 
hassas günlerde, bu tatlı noktanın varlığından söz etmek 
biraz zor. 

Liberty Media, sporun kontrolünü devralmak adına 8 
milyar dolar ödeyerek aslında büyük bir risk almış oldu. 


Liberty yetkililerine göre Bernie Ecclestone'un kurup 
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belirtiyor. 


EE 


davranıyorlar. 


yaptığı yatırımlardan biri de bu alana oldu. İşletme maliyetleri çarpıcı 
şekilde yükselse de, Liberty sporun gelişmesi için bunun zorunlu olduğunu 


Ancak büyük takımlar pazarlama işine yapılacak tüm yatırımların kendi 
kasalarından değil, Liberty'nin kasasından çıkmasını istiyor. Yanı aslında 
bir bakıma, Fv'in temel taşlarından biri olan risk/ödül ikilemine aykırı 


2020 sonrası için Fı'de yapılması düşünülen değişiklikler Bahreyn GP'si 


hafta sonunda detaylı bir şekilde takımlara, çok üstün körü ve ayrıntısız 


olarak da medyaya açıklandı. 'F1'i yeniden eski günlerine döndürme” 


amacını taşıyan bu düzenlemeler, 5 maddelik bir listeden oluşuyor ancak 
büyük takımlar bu maddelerden ikisine çok sert şekilde karşı çıkıyor. 
Ferrari ve Mercedes'e göre Liberty'nin yapmak istediği düzenleme üretim 


maliyetleri artırmasına rağmen, harcanan bu paraların hiçbir şekilde 


geri kazanılmasına imkan vermiyor. Motorları basitleştirmek ve daha 


sesli hale getirmek (Liberty'nin olmasını istediği şey tam da bu) için, her 


yücelttiği ancak son zamanlarda biraz gözden düşen bu 
sporun gerçek değeri aslında çok daha fazla. 

Formula vin 2020 sonrasına uzanan bazı pist 
ve TV yayın anlaşmaları bulunuyor, ancak işin asıl 
kahramanları olan takımlar ve pilotlar henüz imza 
atmış durumda değiller. Formula r'in en önemli parçası 
olmalarının yanında sürekli bir cazibe kaynağı olan 
pilotların, yıldız olarak dünyadaki şöhretleri vasıtasıyla 
Fv'i pazarlama fikri çok zekice. Ferrari ve Mercedes'in 
olmadığı bir grid olabilir ancak pilotların olmadığı bir Fı 
olamaz. 

“Pazarlama” kelimesini Fı bağlamı içinde kullanmak 
da aslında çok yapıcı bir hareket, çünkü Ecclestone 
döneminde bunun gereksiz olduğu düşünüldüğü için 
bu alanda hiçbir yatırım yapılmadı. Yaşlı Kurt'un bu 
yaklaşım yıllardır işe yaradı ve maliyetlerin düşük 
seviyelerde tutulmasını sağladı. 

Fakat bu model hızla değişen medya yapısı nedeniyle 
sekteye uğramaya başladı. 

Liberty'nin yönetimi devralmasından bu yana 


Ferrari ve Mercedes, 2020 sonrası kazançlarının 


düşüp/maliyetlerin artacağını düşünüyor. 


şeyin ciddi bir maliyetle sıfırdan tasarlanması 
gerektiğini ifade ediyorlar. Tüm bunlara rağmen 
müşterilerin ödeyeceği maksimum miktar, 10 
milyon Euro'yu geçmeyecek ve üreticiler buradan 
da zarar edecekler. 

Fvin en sıkıntılı konularından biri olan gelir 
dağılımı konusunda ise Liberty, Ferrari'nin 
sporda en uzun süredir yarışan takım olarak 
önden aldığı miktarın yarıya bölünerek 40 milyon 
Euro'ya inmesini ve buradan artan miktarın diğer 
takımlar arasında paylaşılmasını önerdi. Williams 
ya da Force India gibi takımlar bu durumda 
daha da değer kazanacak. Daha açık bir risk/ 
ödül dengesi olacağı için ister mevcut takımların 
potansiyel müşterileri, ister spora sıfırdan girecek 
olanlar için daha net bir yatırım ortamı oluşacak. 

Risk ve başarı arasında iyi kurgulanmış 
bir dengeye F1'de verilebilecek en iyi örnek 
Singapur Grand Prix'sidir. Yüzde 60'ı Singapur 
hükümetinin, yüzde 40'ı ise girişimci Ong 
Beng'e ait olan Singapur GP'si, Fı yarışları 
arasındaki en çok kazanan model olarak kayıtlara 
geçiyor. Gelir dağılımı da hisse sahipliğine göre 
yapılıyor. Bu kurgu gelmiş geçmiş diğer bütün 
pistlerde olsaydı, şu anda hiçbir pist takvimden 
çıkarılmamış olurdu. 

Risk/ödül ilişkisi üzerine kurulu tüm 
modellerin temelinde aslında güven duygusu 
yatar. Öndeki otomobili geçmek isteyen bir 
pilot, kendini pist dışına itmeyeceği konusunda 
rakibine güvenmek zorunda. Aynı şekilde, 
Liberty yönetimindeki Fr'e giren takımlar ve 
üreticiler de hem birbirlerine hem de Liberty'e 
güvenmek zorundalar. 

Ancak Fr'in geleceğinin tartışıldığı yüksek 
zirvelerde güven duygusu oksijenden de az 
bulunuyormuş. © 
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n FERRARI'SİZ 
NEDEN OLMAZ? 
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NEDEN YAPAMAZ? 
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Ferrari Başkanı 
Sergio Marchionne 
aklındaki planları 
gerçekleştirirse 


PE SS 
meli GE NSE . 


ime 


Formula 1 tables its 
proposals for 2021 


* Simpler, İouder ard rojd-releyant pon uns 


» Bevenue dntruted according to merkocraey 


Bugün Bahreyn Uluslararası Yarış Pistinde düzenlenen toplantıda, Formula 1 
takımlara ve FIA'ya F1'in 2021'den sonraki geleceği için düşündüğü önerilerini 
sunmuştur. 


Formula 1 Başkanı ve CEO'su Chase Carey'nin toplantıdaki demeci şu şekildedir: 
“Formula 1 zengin bir geçmişe sahip olan bir spor etkinliğidir. Taraftarlara daha 
rekabetçi ve daha heyecan verici bir deneyim sunmak amacıyla, F1'in gerçek 
potansiyelini ortaya koyarak bu muhteşem sporun geçmişini muhafaza etmek, 
korumak ve daha ileri götürmek istiyoruz. Bizi motive eden en büyük tutkumuz, 
dünyanın bir numaralı sportif markasını yaratmaktır. Taraftar odaklı, ticari açıdan 
başarılı, takımlar için karlı ve teknolojik açıdan yenilikçi bir spor dalı yaratmak en 
büyük hedefimizdir.” 


30 FI RACING HAZİRAN 2018 


ÖNEMLİ STRATEJİK DEĞİŞİKLİKLER 


Güç Üniteleri 


* Yeni güç üniteleri daha ucuz, daha az karmaşık 
ve daha sesli olmalı. Daha fazla güç üretip daha 


dayanıklı olarak, grid cezası risklerini azaltmalı. 


* Yol otomobillerinde de kullanılabilecek şekilde 
tasarlanmalı. Hibrit olmalı ve üreticilerin kendine has 


ve özgün tasarımlarını içermeli. 


»* Güç ünitesi ile ilgili yeni kurallar, yeni üreticilerin 
spora girmelerini teşvik etmeli ve müşteri takımları 


fabrika takımları ile aynı motoru kullanmalı. 


Maliyetler 
»* Sahip olunan kaynakların ne kadarının 
harcandığından ziyade, nasıl harcandığının 
daha önemli olduğu kanısındayız. 

* Halen bazı parçalar standart özellik taşısa 
da, otomobiller arasındaki farklılıkların sporun 
değişmez bir parçası olmasını garanti altına 
almalıyız. 
* Sahip olduğu son teknolojiler ile F1'in 
motorsporlarının zirvesindeki yerini 
sürdürebilmesi için maliyet kontrol yöntemleri 
geliştirmek ve uygulamak. 


Yönetim 
* Takımlar, FA ve Formula 1 arasında 
basit ve akıcı bir iletişim ağı kurmak. 


Gelirler 

* Yeni gelir dağılım kriteri güncel performans 
üzerine kurgulanmalı ve takımlar ile 

Ticari Hak Sahipleri başarılarına göre 
ödüllendirilmeli. 

* FI'in özgün ve tarihi bir öneme sahip olan 
ayrıcalık ve değeri her şartta korunacaktır. 

* Gelirler hem otomobil hem de motor 
üreticileri arasında dağıtılacaktır. 


Sportif ve Teknik Kurallar & Yönetmelikler 
* Geçiş olanaklarının artırılması için 
otomobilleri daha yarışabilir hale 
getirmeliyiz. 

* Otomobillerin geliştirilmesinde kullanılacak 
olan mühendislik teknolojileri esas olarak 
kalacak, ancak pilot yetenekleri otomobilin 
performansının ortaya konulması açısından 
en önemli faktör olacak. 

* Otomobiller görünüş açısından birbirinden 
farklı olacak ve aerodinami, süspansiyon 

ve motor gücü gibi ana faktörler genel 
performansı belirleme açısından en 

önemli unsurlar olacak. Ancak, taraftarları 
doğrudan ilgilendirmeyen alanların standart 
olması gerektiğini düşünüyoruz. 


AKoIZ 


YAZI PIN ALLIEVI 


olası hale 
gelebilir. 


Bu belki de Ferrari cephesinden gelen ilk tehdit 
değil. Ancak son olabilir. Maranello'nun spordan 
çekilme tehdidini F1'in yeni sahiplerinin çok 


ciddiye alması gerekiyor... 


Sergio Marchionne blöf yapmayıp doğru söylüyorsa 
ne olacak? En yüksek seviyelerde yarışmanın asıl 
amacının, sadece şov yapmak ya da bunu satmaktan 
ziyade aynı zamanda teknoloji ve yenilik yaratarak 
bunları yol otomobillerinde kullanmak olduğu 
kanısında. Ancak bu duruma ne Liberty Madia'nın 
ne de FIA'nın önem verdiğini düşündüğü için 
(Mercedes, Renault ve belki de Honda gibi| ya 
gerçekten Fı'den ayrılmayı düşünüyorsa? 

Bu iki soruyu artık gerçekten ciddiye almamız 
gerekiyor. Bu yıl Bahreyn'de Liberty, kapalı 
kapılar ardında takımları toplayarak 2020 
sonrası manifestosunu açıklamış ve ardından tüm 
konuşulanların özetini sol tarafta okuduğunuz 
küçük bir basın bildirisi ile dünyaya duyurmuştu. 
Bu toplantının ardından Maranello'nun tepkisi 
gerçekten çok çarpıcıydı ve hiçbir yorum 
içermiyordu: Marchionne tarafından Maurizio 
Arrivabene ve diğer Ferrari yöneticilerine tavsiye 
niteliğinde bir direktif gitmiş ve en ufak bir görüşün 
dahi açıklanmaması istenmişti. Buna karşılık 
Mercedes takım patronu Toto Wolff diplomatik bir 
açıklama yaparak, “Artık iyi bir tartışma konusuna 
sahibiz,” demişti. 

Wolffun bu açıklaması öylesine bir açıklama gibi 


görünse de, işin derinliklerinde gelecekte kendine 
geniş bir manevra alanı bırakmak için yapılan ilk 
hamlenin izleri yatıyor. Marchionne cephesinden 
ise en ufak bir tepkinin dahi gelmemesi herkesi 
tedirgin etmeye başladı. İtalya'dan bu yeni 
düzenlemelerle ilgili hiçbir ipucu, hiçbir yorum 
gelmedi ve bu durum kendisinin liderliği altında 
Ferrari'de başlayan, farklı açıklamalar yapmak, 
iletişim kurmak ve gülümsemek yerine tüm 
kalkanların ardına saklanarak kaplumbağa 
duruşuna geçme hareketinin tipik bir örneği oldu. 

Ferrari başkanı şu anda tüm dünyanın 
ayrıntılarıyla olmasa da taslak olarak bildiği 
ve öğrendiği yeni düzenle ilgili mümkün olan 
bütün senaryoları değerlendiriyor. Kendisinin, 
rakiplerinin elindeki kartları her zaman için 
doğru tahmin etme gibi bir yeteneği olduğunu 
düşünürsek, F1'in 2021 ve sonrasında uygulanacak 
olan yeni kurallarının belirleneceği Haziran ayına 
kadarki süreçte yapacağı bütün hamlelere, şimdiden 
karar vermiş olacaktır. 

Peki, bu iki kişilik bir oyun mu? Kesinlikle öyle. 
Marchionne'nin ticari yeteneklerini Amerikan 
topraklarında kazandığını düşünürsek, bu oyunu 
birbirine benzer özellikler taşıyan iki kültürün b 
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FERRARI, MALİYETLERİN AZALTILMASI TEKLİFİNE SIGAK 
BAKIYOR. ANGAK LIBERTY'NIN ÖNERDİĞİ MOTORLARA 
MUDAHALE PRENSİBİNE HIÇBIR ŞEKİLDE YANAŞMIYOR. 


çarpışması olarak da düşünebiliriz. Aynı hamurla 
yoğurulmuş ve aynı kültürde yetişmiş ve hatta 
aynı amacı taşıyan beyinler şu anda karşı karşıya. 
Aradaki tek ve en büyük fark Marchionne'ye 

çok kültürlü ve bilge bir kimlik katan felsefenin 
yanında, iktisat ve hukuk mezunu olması ve hangi 
tür tartışma ya da konunun içinde olursa olsun 
tahmin edilemez ve zekice tasarlanmış hamleler 
yapabilecek kapasiteye sahip olması diyebiliriz. 


AYRILIK. 
PEKİ YA SONRASI? 

“Ayrılık” kelimesi geçen yıl dillenmeye başladığı 
zaman, Marchionne'nin yaptığı hareketlerin 
rakiplerin tepkilerini ölçme amaçlı olduğu 
düşünülmüştü. Durum belki de böyleydi. Enzo 
Ferrari, kurallar hoşuna gitmediği zaman aynı 
“ayrılık” kelimesini kullanarak Formula 1'in daha 
ikinci yılında, 1951'de, spordan çekilme tehdidinde 
bulunmuştu. İlerleyen yıllarda bu kelimeyi çok 
defa kullanmış ve hatta 1980'lerin ortalarında, 
Bernie Ecelestone tarafından organize edilen İngiliz 
takımların ticari hegemonyasına başkaldırmak ve 
yönetim tarafından getirilen aerodinamik kurallara 
itiraz etmek amacıyla işi, bir IndyCar şasisi 
geliştirmeye kadar götürmüştü. 

Enzo Ferrari gerçekten Fı'den ayrılıp ABD'de 
yarışacak mıydı? Muhtemelen hayır. Daha gerçekçi 
konuşmak gerekirse, ona bu planları yaptıran 
olay Gustav Brunner'ın çizgilerini taşıyan 637 
kodlu IndyCar şasisinin, 1986 yılında Bobby Rahal 
pilotajında Indy 500'ü kazanan Steve Horne 
yönetimindeki Truesports takımı tarafından 
kullanılacak olmasıydı. Ferrari projeye büyük 
yatırımlar yapmış ve hatta 2.650 cc'lik bir V8 
motor bile geliştirmişlerdi. Otomobil, Michele 
Alboreto tarafından Fiorano'da test sürüşlerini dahi 
tamamlamıştı. 

Tüm bunlar yeterliydi çünkü savrulan tehdit 
bu hamlelerle güç kazanmıştı ve beklenen sonuç 
çok geçmeden geldi: Birkaç ay sonra, takvimler 
17 Mart 1987'yi gösterirken, yaşlı adamın bütün 
beklentilerini karşılayan ilk Concorde Anlaşması 
imzalandı. Takımlar, Ecclestone ve FIA arasında 
imzalanan devrim niteliğindeki bu anlaşma, Ferrari 
637'nin yarış otomobili olarak vefatına neden 
oldu. Bu otomobil, Ferrari korku politikasının bir 
nişanesi olarak yarış kırmızısı rengiyle bugün hâlâ 
Ferrari Galerisi'nde sergilenmeye devam ediyor. 

1980'li yıllarda IndyCar, Avrupa'da büyük ilgi 
görüyordu. Herhangi bir ülkeden, herhangi bir 
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pilotun ölümcül bir kazaya karıştığı haberlerinin 
verildiği zamanlar haricinde, bu seriden hiçbir 
gelişmenin takip edilmediği günümüzün aksine 

o dönemlerde IndyCar Avrupa için büyük bir 
cazibeye sahipti. Şu anda tek markanın tekelinde 
olan bu seride yarışan tüm şasiler Giampaolo 
Dallara'nın teknoloji üssünde üretiliyor ve motorlar 
da hemen hemen birbirinin aynısı ve tüm bunlar 
Maranello'nun şu anki her bir amacından ışık yılı 
kadar uzaktalar. 

Peki, tehditler yerini bulur da Ferrari, Fı kapısını 
kapatırsa, nerede yarışacak? İtalyan ekibini, bütün 
cazibesi Le Mans 24 Saat Yarışı ile sınırlı olan ve 
diğer yarışlarının sıradan bir pist yarışı gibi geçtiği 
Dünya Dayanıklılık Şampiyonası'nda yarıştığını 
hayal etmek mümkün gözükmüyor. Ecclestone 
döneminin Fr'i diğer bütün serileri yok ettiği için 
mantıklı başka seçenek de maalesef bulunmuyor. 

Ancak nihai ve istenmeyen sona gelmeden önce 
Ferrari, Liberty Media ile arasındaki uzlaşmazlığı, 
32 yıl önce olduğu gibi hem teknolojik hem de 
ekonomik açıdan kendi lehine çevirmek için her 
şeyi deneyecektir. 


BÜTÜN OTOMOBİLLER EŞİT 
AMA BAZILARI DİĞERLERİNE 
GÖRE DAHA EŞİT 


Marchionne'nin ayrılma tehdidi, Fvin teknolojik 
geleceği için de bir tehlike oluşturuyor. Başkan, 
kullanılan motorların değerlerini birbirine 
denkleyen ve bu sayede büyük üreticilerin 
otomobillere kattığı yenilikçi ve teknolojik katkıları 
sıfırlayan bir formülü asla kabul etmeyecektir. 
Aslında Ferrari, Mercedes, Renault ya da Honda ile 
kıyaslandığında çok küçük bir üretici, fakat kendi 
kendilerine finansman bulmak zorunda kaldıkları 
1950'lerden bu yana kendi yenilikçi çözümlerini 
geliştirmek zorunda kaldılar. 

Otomobillerine bir kimlik kazandırmak isteyen 
Enzo Ferrari, çok çeşitli model ve boyutlarda olan 
içten yanmalı, turbolu ya da turbosuz ve 2'den 16'ya 
kadar farklı sayılarda silindir tarafından çalıştırılan 
motorlara önem veriyordu. Bu özellik Ferrari için 
kesinlikle olmazsa olmazlardan ve Marchionne de 
bu kararından asla vazgeçmeyecektir: “Fı üreticiler 
açısından kendilerini özgürce ifade edebilecekleri, 
araştırma ve farklılık bakımından dünyanın en 
zengin sporu olmalıdır. Her özelliği ile birbirine eşit 
otomobillerle yarışmak, daha basit ve ekonomik 
motorları kullanmak NASCAR benzeri bir seri 
yaratmaktan öteye geçemez. Ticari nedenlerden 


dolayı yarışlara müdahale etmek tamamen 
yanlış bir hareket. Formula 1'in asil ve eşsiz yönü 
diğer spor dallarından farklı olmasıdır ve bunu 
ticarileştiremeyiz.” 

“Farklı yönlere gitmek isteyen bir Formula 1, 
bizim ilgi alanımızın dışına çıkmış demektir ve o 
andan sonra bu seride yarışmayız. Blöf yaptığımızı 
düşünüyorlarsa (Liberty Media için konuşuyorl, 
ateşle oynuyorlar demektir. Onların yerinde olsam, 
ciddi olup olmadığımızı görmek için herhangi bir 
riske girmezdim. Fı'deki maliyetlerin çok yüksek 
olduğunu söyleyen ilk kişi benim, ancak bu durumu 
düzeltmek için Ferrari'nin DNA'sını bozamayız. 
Tüm bunların yanında, yarışmanın temel 
özelliklerinden biri olan ve tüm taraftarların görmek 
istediği en önemli şey olan geçişleri artırmak adına 
neden hemen bir şeyler yapılmıyor?” 

Bunlar, Maranello başkanına yakışan, su 
götürmez derecede doğru ve zor yutulacak cinsten 
ifadeler. Fakat Marchionne her şeye rağmen Chase 
Carey ve yıllardır yakın dostu olan Liberty Global'in 
başkanı John Malone ile konuyu çözmek adına 
sürekli olarak görüşüyor. 

Carey, gerçekleştirmek istedikleri şeyin 
Ferrari'nin bütçesinden kesinti yaparak şirketin 
gelirlerini artırmak olarak açıkladı. Kesinti 
yapılması planlanan bütçe, Ferrari'nin Ecclestone 
zamanından kalan teşvik primi olarak da 
düşünülebilecek 80 milyon Euro'luk bir bonusun 
yaklaşık yüzde 40'lık bir kısmı. Ferrari, bu paradan 
vazgeçse bile aslında motor üreticisi olarak yıl 
sonunda aldığı para sayesinde yine aynı miktarı 
kurtarmış olacak. 

Ferrari büyük ihtimalle bu plana razı olacak. Aynı 
şekilde, Ferrari'nin 2009 yılından bu yana üzerinde 
çalıştığı ve yine müdahale ederek değiştirdiği teknik 
kurallarda yapılması öngörülen değişikliklere 
verilen vetonun da geri çekilmesi için bir orta yol 
bulunabilir. Maranello'nun olaya karışması ile 
şekillenen bu kurallar, ünlü teşvik primi olayı ile 
birlikte ayyuka çıkmış ve Luca di Montezemelo'nun 
başka bir seri kurma fikrine karşı Ecclestone, 
Ferrari'yi bu şekilde ikna etmişti. Esasında, bugün 
konuştuğumuz ve Ferrari tarafından gelen veto ve 
tehdit, son yıllarda çapını daraltarak daha felsefi bir 
hal aldı. 

Ferrari maliyetlerin azaltılması teklifine sıcak 
bakıyor ancak Liberty'nin önerdiği motorlara 
müdahale prensibine asla yanaşmıyor. Maurizio 
Arrivabene ve mühendisleri, MGU-H/'ın kaldırılması 
durumunda güç ünitesi tasarımının büyük mali b 


TÜRKİYE'NİN 
PREMIER SPOR KANALI 


> Türk Telekom 
tivibu 
77. KANAL (o 74. KANAL 


a 


iğiluçk “Osman 
85. KANAL 78. KANAL 


“ urc we & ©) 
W SK la * / 


WWW.Ssport.tv Bir /ssporttr 


UNUTULMAMASI GEREKEN BİR GERÇEK VAR Kİ, 0 DA FERRARI EN BAŞINDAN BERİ 
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yatırımlar eşliğinde kara kalem çizimlerinden 
itibaren yeniden yapılması gerektiğini ve bunun 
da harcamaları kısma planı ile tamamen ters 
düştüğünü iddia ediyor. 


GÖSTERİ İLLE DE 
DEVAM ETMELİ (Mİ?) 


Peki, bu durumda yapılması gereken şey nedir? 
Mümkün olan parçalarını basitleştirerek motorları 
mevcut haliyle bırakmak ve en basit bir serbestliğin 
maliyetleri doğrudan artıracağı bataryalar gibi 
parçaları standart hale getirmek. 

Otomobil üzerinde “görünmez teknoloji” adı 
verilen ve harcamaların azaltılabileceği bu türden 
çok fazla alan ve parça var. Ancak Ferrari, Mercedes 
ve Renault motorlar hakkında yapılacak en iyi 
hamlenin V8 döneminin sonlarında olduğu gibi 
gelişimi dondurmak olacağını düşünüyor. Üstüne 
üstlük Liberty'nin bütçe kesintisi önerisi kabul 
görürse, Ferrari yarış ekibinin bir kısmını İtalya'da 
bırakmak zorunda kalacak, ancak bunu yapmayı 
kesinlikle istemiyorlar. 

Fı aktivitelerinden vazgeçmeyecek olsa bile, 
Ferrari'nin en başından beri bu sporda para 
kazanmak için değil spora değer katmak için 
yarıştığını kimsenin unutmaması gerekir. Tam 
aksine, ikinci ya da üçüncü nesil takımlar ise sadece 
para kazanmak için yarışıyor. Takımlar arasındaki 
bu mantalite farklılığı konusunda kimse hatalı değil, 


ancak bu durum Fı katılımcılarının birbirinden ne 
kadar farklı olduğunun en büyük kanıtıdır. 

Ferrari, müttefikleri ile birlikte şu anki Fı formatı 
üzerinde çok büyük revizyonlar yapılmaması 
amacıyla çetin bir mücadele verecek. Marchionne, 
giderek Amerikan tarzı sporlara benzeyen bir 
Formula 1 yaratılması fikri hariç, tüm işbirliği 
formatlarına açık. Ferrari'nin Fr'in için ne anlama 
geldiğini ve ayrılmaları durumunda Liberty'nin 
alacağı haddi hesabı imkansız zararın büyüklüğünü 
çok iyi biliyor. Bernie Ecclestone'un dediği gibi: 
“Formula 1'in en önemli parçası her zaman için 
Ferrari'dir. Sponsorlar, organizatörler ve TV 
şirketlerinden aldığım ücretlerin yüksekliğinin 
tek sebebi Ferrari'nin varlığıdır. Onların varlığı 
sayesinde büyüyen gelirlerden herkes faydalanıyor. 
Ancak Ferrari olmasaydı bu gelirler ve kazanç da 
olmazdı ve Formula 1 şu ankinden çok daha farklı 
olurdu.” 

İş hayatınızda hiç kimsenin vazgeçilmez 
olmadığını duymuşsunuzdur. Liberty bu söylemi, 
ilgi alanlarının merkezinde sadece taraftarlar 
olduğunu tekrar tekrar söyleyerek sürekli olarak 
hatırlatıyor. Tamam, buna diyecek bir lafımız yok 
ancak milyonlarca tifosi Ferrari'nin, ya da başka bir 
ifadeyle bu spor için birçok efsane isim yaratmış 
ve kendisi de efsane olmuş bir şirketin olmadığı 
bir şampiyonayı izleyecek mi? Yayın hakları için 
milyonlar harcayan TV kanallarının tepkisi ne 


1970'li yıllarda Brabham, Lotus ve Tyrrell'sız bir Formula 1 hayal bile edilemeyecek bir durumdu. Ancak 


bu isimler şampiyonluk kazandıktan sonra spordan ismi silinen takımlardan sadece üç tanesi... 


Brabham Lotus 
Jack Brabham ve Avustralyalı arkadaşı 
Ron Tauranac tarafından 1960 yılında 
kurulan Brabham, F1'de geçirdiği 30 yıl 
içinde dört kez şampiyonluk kazanmıştı. 


1966 yılında Brabham'ın kendisi şampiyon 


Ferrari, McLaren ve Willilams'ı bir kenara 
bırakırsak, başka hiçbir takım, Lotus kadar 
yarışa çıkmadı. Colin Chapman'ın kurduğu 
takım FI'e 1952 yılında giriş yaptı ve sporu 
60'lı, 70'li yıllarda domine etti. 


Tyrrell 


üzere yaprakların arasında 
Toplamda 


Ken Tyrrell takımını 1950'li y 
kursa da kendi otomobillerini 1970 
yılında, herkes tarafından bi 


ahşap bir kulübenin içinde ü 


olacak? Ve büyük gösterinin asıl sponsorları bu 
durumdan hoşnut kalacaklar mı? 

Marchionne, kırmızı otomobillerin olmadığı 
bir şampiyonanın artık değersiz bir şampiyona 
olacağını ve küçük takımların sonuçlardan 
doğrudan etkileneceğini çok iyi biliyor. Onlar 
olmadan Formula 1 çok farklı bir hale gelir. Geride 
kalanlar kendi serilerini oluşturup yarışabilirler, 
ancak yarışlar şu an olduğu gibi ihtişamlı 
uluslararası etkinlikler olmaktan çıkarak sıradan bir 
hal alırdı. Büyük üreticilerin ilgisi azalır, taraftarlar 
da bir müddet sonra izlemeyi bırakırdı. 

Marchionne daha da ileri gitmeye kararlı gibi 
görünüyor: “Fı benzeri bir seri oluşturabiliriz. 
Ekonomik dengelere baktığımızda, gelirlerin üçte 
ikisi takımlara dağıtılırken üçte biri de Liberty 
Media'ya gidiyor. Bu da demek oluyor ki daha fazla 
para kazanabiliriz. Yönetici şirketi aradan çıkarıp 
diğer takımlarla ortak bir seri kurarsak, ortaya çok 
daha ilginç bir seri çıkabilir.” 

Dönüp dolaşıp aynı yere geliyoruz. Geçmişte 
yaşanan tartışmalar, ayrılma tehditleri, yeni seriler 
yaratma planları, motorları daha ucuza mal etme 
düşünceleri (Marchionne 15 milyon Euro'dan 
daha ucuza motor üretmenin imkansız olduğunu 
söylüyor) ve mali tarafta ufak düzenlemeler. 

Bu konular dışında kalan her şey hakkında herkes 
hem fikir: Herkes daha fazla geçiş olsun ve pilot 
yeteneği ön plana çıksın istiyor. İşin “sosyal kısmından 
daha fazla para kazanılabileceği 
gerçeğine kim itiraz edebilir ki? 

Toparlamak gerekirse, Ferrari 
Formula 1'den ayrılabilir ve bu 
sefer iş geçmişte hiç olmadığı 
kadar ciddi. İşin garip ve endişe 
Ilarda veren tarafı ise Liberty'nin onları 
bu kararından vazgeçirmek için 
indiği şu ana kadar herhangi bir şey 
aybolmuş ( yapmamış olması. Bu çekişme ve 


retmeye anlaşmazlık çığırından çıkıp olmadık 


olurken, bir yıl sonra takım arkadaşı 


yedi Takımlar Şampiyonluğu ile altı Pilotlar 


Denny Hulme ipi göğüslemişti. 1972 Şampiyonluğu elde eden Lotus, bu süre 
yılında Bernie Ecclestone tarafından zarfında Jim Clark, Emerson Fittipaldi 
satın alındıktan sonra ünlü tasarımcı ve Mario Andretti gibi efsane isimler 
Gordon Murray'in kaleminden çıkan yaratmayı başardı. 1990'ların ortalarında 


otomo 


yılları 


şampiyonluk yaşatmış oldu. To 
394 GP startı bulunan Brabham, 1992 


yılınd 


birinciliği elde etti. 
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nda Brabham takımına bir 


a yarışlardan çekilene kad 


bille Nelson Piguet, 1981 ve 1983 


ortadan kaybolan Lotus, 2010 yılında 
kez daha 
plamda 


ismen de olsa yeniden ortaya çıktı. İki takım 


arasında yaşanan yasal sürecin ardından 
Renault'nun 2015 yılında Enstone merkezli 


ar 35 yarış (o takımı satın almasıyla yeniden tarih 


sayfaları arasındaki yerine dönmüş oldu. 
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başladı. Takımın en başarılı pilotu, 
1969, '71 ve '73 yıllarında elde ettiği 
tüm şampiyonlukların 


Tyrrell ile 
di. 80'ler 
ile 90'ların başında yeni yetenekler 


kazanan Jackie Stewar 


keşfetmekle ün kazanan takım, 
Stefan Bellof ve Jean Alesi gibi 
isimlerin ilk yarıştıkları takım oldu. 


Tyrrell, son grand prix'sini kazandıktan 
15 yıl sonra, 1998 yılında yarışlardan 
çekildi. 


yerlere giderse, Ferrari, Liberty'i 
Formula rin yönetim koltuğundan 
bile indirmeyi deneyebilir. Tabi 
bunlar işin en ekstrem boyutu 
ancak imkansız değil. Marchionne 
şu anda sadece gelişmeleri takip 
ediyor. Rolling Stones grubunu 
Mick Jagger'sız kim düşünebilir ki? 
Bu gerçeği ister kabullenelim, ister 
kabullenmeyelim, Ferrari'siz bir 
Formula 1 düşünülemez. © 
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Bu üç pilottan hangisi, 
ülkelerinin Formula 1'e 

olan katkılarına daha 
hakim? Bunu bulmak için 
Esteban Ocon, Pierre Gasly 
ve Romain Grosjean'ı, 
“Fransa'da Formula 1“ adlı 
testimize sokuyoruz... 


Renault, Ligier, Matra, Elf, Talbot ve 
Michelin. Paul Ricard. Magny-Cours. Reims. 

Ardından Behra, Beltoise, Cevert, Laffite, 
Tambay, Pironi, Arnoux ve Prost. 

Fransızların Formula 1'e katkısı zengin ve 
derin. Hatta tarihteki ilk Grand Prix, 1906 yılında 
Fransa'da düzenlenmiş ve yarışın galibi de Renault 
olmuştu. 

Son zamanlarda ise, Renault fabrika takımının 
spordaki verimliliği ve yeni jenerasyon pilotların 
gelişiyle, Fransızların Formula 1'e ilgisi köklü bir 
değişime uğradı. An itibariyle grid'de beş Frankofon 
var: Romain Grosjean (Haas), Esteban Ocon (Force 
India), Pierre Gasly (Toro Rosso), Charles Leclerc 
(Sauber) ve Lance Stroll (Williams). Ne var ki bu 
beş isimden yalnızca ilk üçü Tricolore (Üç renk 
anlamına gelen, Fransız bayrağının halk arasında 
bilinen adı) altında yarışırken; Leclerc Monaco, 
Stroll ise Kanada pasaportu taşıyor. Grosjean da 
esasında İsviçre doğumlu ancak Fransız lisansıyla 
yarışıyor. 

Şimdi elimizde RoGro, Esteban ve Pierre var. 
Kendi ülkeleri hakkında hangisinin daha bilgili 
olduğunu ölçmek adına, kendilerini “Fransa'da 
Formula 1” isimli testimize sokuyoruz... 

Formatımız yarışma programı tadında. Fı Racing, 
pilotların her birine birer zil, bir parça kağıt ve 
kalem veriyor. Pilotlardan ilk olarak, bu haziranda 
koşulacak Fransa GP'sine ev sahipliği yapacak > 
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PAUL RICARD'I ÇİZMEK 


Bu bir amip mi? Hazımsızlık 


çeken bir kedi mi? Ya da 
darbe almış ağaç sansarı mı... 
Yoksa Paul Ricard mı? 


Gi 
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olan Paul Ricard'ı çizmeleri isteniyor. Son F1 
yarışına 1990'da ev sahipliği yaptığı günden 
beri, Ricard'ın tasarımı zaman içerisinde birçok 
kez değiştirildi ve ardından da test pisti olarak 
yeniden hizmete sunuldu. Geçtiğimiz on yıl 
içerisinde yüzlerce etkinliğe ev sahipliği yapan 
pist, 2017'de açıklandığı üzere bu sezon yeniden 
Formula 1'i ağırlayacak. 

Paul Ricard'ın krokisinin çizimini istemek 
testimize müthiş bir başlangıç olarak 
gözüküyor, ancak 167 farklı tasarımı göz önünde 
bulundurursak bu istek, tahmin ettiğimizden 
de zor olabilir. Gasly ve Grosjean sessiz bir 
şekilde çizimlerine yoğunlaşırken, bir anda 
Ocon'un elinden çıkan garip çizimlere bakıyorlar. 
Grosjean, dayanamayıp “Paul Ricard yerine Abu 
Dabi'yi mi çizdiğini” soruyor... 

“Ben bittim. Çizimde hiç iyi değilim” diyerek 
itiraf ediyor ve neşeyle uğraşmaya devam 
ediyor. “Virajlarla ilgili problemim var... Bir de 
düzlüklerle.” 

Birbirinden garip çizimler bittikten sonra (en 
makul çizimiyle Gasly bu etabın galibi oldu) eller, 
ilk soru-cevap için zillere gidiyor: Alain Prost kaç 
Dünya Şampiyonluğu kazanmıştır? 

Aniden üç pilotun da zillere bastığını ve 
bağırabildikleri kadar yüksek sesle bağırıp 
vatandaşlarına üstünlük sağlamak istediklerini 
fark ediyoruz. Hep bir ağızdan “DÖRT!” diye 
bağırıyorlar. Aman tanrım! Bu gerçekten de uzun 
bir öğleden sonra olacağa benziyor... 

Mütevazı sunucumuz katılımcılara, 
kendilerine verilen zilleri kullanmaları 
gerektiğini yeniden hatırlatıyor ve ikinci soruyla 
devam ediyor: Alain Prost Formula 1'de kaç 
yarış kazanmıştır? Grosjean vakit kaybetmeden 
zile basıyor ve kendine yaklaşık altı saniyelik 
bir düşünme süresi tanıyor. Sanıyoruz bu da 
kurallara dahil değil? En sonunda ağzından 
çaresiz bir şekilde “57?” çıkıyor. 

Romain'in solundaki Toro Rosso pilotu 
haksızlığa dikkat çekiyor ve büyük bir ümitle 
“Eğer yanlış cevap verirsen puan kaybediyor 
musun?” diye soruyor. Grosjean'ın halihazırda 
sıfır puanda olduğunu hatırlatarak bunun 
mümkün olmadığını söylüyoruz. Ocon, zile 
basmadan “44?” diye soruyor. Ardından da Gasly 
“59! diye cevap veriyor. Bu sorudan kimse puan 
çıkaramıyor. Doğru cevap 51 olacaktı. Grosjean 
“Ahhh... Biliyordum!” diyor. 

Üçüncü soru: İlk Fransa Grand Prix'si 


hangi yıl düzenlendi? Teknik olarak doğru 
cevap, “Grand Prize” isminin kullanıldığı ilk 
uluslararası yarış; kazanana 45 bin frank ödül 
verilen ve Fransa Otomobil Kulübü tarafından 
1906 yılında, Le Mans'da zamana karşı 
formatında düzenlenen yarış olacak. Bizim 

de aradığımız cevap 1950'de Formula 1'in bir 
Dünya Şampiyonası olarak koşulmaya başlandığı 
1950 yılından ziyade, Reims'e yakın şampanya 
bölgesinde koşulan bu yarış. 

Bu kez zile ilk olarak Ocon basıyor ve cevabını 
haykırıyor: “Le Mans 1901!” Pist her ne kadar 
sorunun bir parçası olmasa da, bu bilgisi için 
kendisinin bir puanı hak ettiğini düşünüyoruz. 
Ardından Grosjean, “Reims değil miydi?” diyerek 
verilen puana itiraz etmekten kendini alamıyor. 
Bu itirazı reddediyoruz ve ilk Fransa Grand 
Prix'sinin 19or'e yakın bir tarihte düzenlendiğini 
söylüyoruz. 

“Bin dokuz yüz... Beş, altı, yedi! Sekiz! 
DOKUZ! ON!” diye haykırıyor Grosjean. 

Doğru cevap 1906, Romain'e bir puan gidiyor. 
Esteban “Hadi ama...” diyerek bunun haksızlık 
olduğu yönünde itirazda bulunuyor, “Bu benim 
hakkımdı!”. 

Daha fazla tartışmadan, bir sonraki sorumuza 
geçiyoruz: Bugatti pilotu Louis Chiron, 
Monaco'da hangi sebepten ötürü ünlüydü? 
Oturduğumuz Pirelli konuk ağırlama ünitesi (bu 
sayede hiçbir takım ev sahibi olamıyor) aniden 
sessizliğe gömülüyor. 

En sonunda, Grosjean sessizliği “Konyak 
içmesinden ötürü mü?” diye sorarak bozuyor. 
Jeremy Paxman gibi “Hayır,” diyerek Galli gibi 
omuz silkiyor ve tavana bakmaya başlıyoruz. 

Küçük bir ipucunun ardından Grosejan'ın 
sağında oturan Ocon adeta aydınlanıyor ve 
“Yarışı bayrakla başlatan adam o. 1970'lerde 
Jackie Stewart hakkında çekilen bir belgeselde, 
bayrağı sallamadan önce yerden ayağa kalkışını 
anlatıyordu” diye özetliyor. 

Harika bir detay. Böylece Esteban'a bir puan 
daha gidiyor. Ardından Grosjean; Guy Ligier'nin 
1976'da Formula 1 takımı kurmadan önce rugby 
oynadığını ve Jean Alesi'nin Formula 1'deki ilk ve 
tek galibiyetinin 1995 Kanada'da geldiğini bilerek 
iki puan daha kazanıyor. 

Sırada fotoğraf etabımız var. Bu etapta beş 
farklı eski Formula 1 pilotunun fotoğrafını 
göstereceğiz ve her doğru cevaba birer puan 
vereceğiz: 

FıR: (François Cevert'in fotoğrafını (1) 
gösteriyoruz...| 

Ocon: François Cevert. 


FıR: (Jean Behra'nın fotoğrafını (2) 
gösteriyoruz...| 

Grosjean: Adı neydi çıkaramadım? 
Söylerseniz hatırlayacağım... p 
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Formula 1 çok da zor bir 
şey değil. Ancak bunu 
teste dökmek için aynı şeyi 


söyleyemeyiz. 


FıR: Jean Behra. 
Ocon: Jean... Soyadı ne anlamadım? 


Ne yazık ki bu bizim damak zevkimize pek 


PİLOTLARIN İSİMLERİNİ 
GÜYLEYIN 


uymuyor. Sırada Ocon var: “Çok kolay, Ratatuy!” 
diyor. Herhangi özel bir pişirme yönteminin 


FıR: (Franck Montagny'nin fotoğrafını (3) olup olmadığını soruyoruz. Bu sırada Grosjean 


Yüzlerinden çıkaramadınız mı? 
Cevaplar hemen sağ tarafta... 


EGER PAUL RICARD'A 
GİDERSENİZ, MUTLAKA 
YAKININDAKI BALIKÇI 
KAŞABASI GASSI5'E 

DE UGRAYIN. BIR ŞİŞE 
ŞARAP ALIP AKDENİZ'İN 
KEYFİNİ ÇIKARIN 


ROMAN GROSJEAN 
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gösteriyoruz...| 
Grosjean: Montagny! 


FıR: (Jean-Pierre Jarier'nin fotoğrafını (4) 
gösteriyoruz...| 

Ocon: Jabouille? 

Grosjean: Arnoux? 

FıR: Jean-Pierre Jarier. 


FıR: (Didier Pironi'nin fotoğrafını (5) 
gösteriyoruz...| 

Ocon: Jabouille? 

FıR: 1980'lerin başında Ferrari'de yarışmıştı... 

Grosjean: |Gülüyor| Arnoux? 

FıR: (İç çekerek) Didier Pironi. 


FıR: (Olivier Panis'in Monaco'daki zaferinden 
bir kare gösteriyoruz...| 

Hepsi: Panis, Monaco, '96! 

Grosjean: Mayısta! 

FıR: Tebrikler. Herkese birer puan gidiyor. 

Soru cevap etabının bitişiyle, testimizin hızdan 
ziyade bilgi gerektiren son bölümüne geçiyoruz. 
Her pilot, verdiği cevapla sunucuyu ikna etmek 
zorunda: İlk soru mutfak, ikinci soru gezi ve 
üçüncü soru da Fransa GP'siyle ilgili. İlk sorunun 
herhangi bir doğru cevabı yok ancak kulağa en 
leziz gelen Fransız yemeğinin tarifini yapan isim 
puanı da kapacak. 

Tahminimiz, Grosjean'ın bu konuda 
diğerlerinden daha avantajlı olduğu yönünde. 
Zira kendisi gastronomiye olan ilgisiyle biliniyor. 
Hatta geçtiğimiz yılın sonunda eşi Marion'la 
birlikte favori tariflerini topladıkları bir kitap da 
yazmışlardı. Bu sebepten ötürü Gasly “Hadi ama, 
burada yemekler hakkında konuşamayız. O... 
(Pierre işaret parmağıyla Grosjean'ı göstererek) 
kelimenin tam manasıyla bir şef!” diye itiraz 
ediyor. 

Pierre'in haklı bir serzenişte bulunduğunu 
düşünüyor ve ilk cevap hakkını ona tanıyoruz. 
Ancak Grosjean araya giriyor ve “Yarışmanın 
sunucusu İngiliz, dolayısıyla ona rozbif gibi 
çekici gelen bir şeyin tarifini vermelisin” diyor. 
Gasly de “Benim favori Fransız yemeğimi 
beğeneceksin... Uzman değilim ama sanırım 
klasik tereyağlı salyangozu söyleyeceğim?” diyor. 


kendini daha fazla tutamayarak ve ayrıca 

puan almak için atlıyor ve “Her bir malzemeyi 
ayrı ayrı pişirin” diyor. “Domates, kabak ve 
patlıcan... Ardından hepsini karıştırın. Ancak 

bu benim çok sevdiğim bir yemek değil. Sizin 
için yanında biftek, patates, havuç, pırasa ve 
soğandan yapılan pot-au-feu yapardım.” Bu 
konuda yarışmacıları yeterince dinledik. Bu 
sorunun ardından Grosjean liderliğe yükselirken, 
Gasly son sırada yer alıyor. Yarışmayı biraz daha 
eğlenceli kılmak adına, Grosjean'ın bu konudaki 
tecrübesini yok sayıyor ve puanı Gasly'nin 
sarımsaklı salyangozuna veriyoruz. 

Zaferi koklayan Romain istifini bozmuyor ve 
Gasly'e şöyle takılıyor: “Yine de, Formula 1'de an 
itibariyle benden daha çok puanın var!” 

Sondan bir önceki sorumuz, sunucumuzu 
Fransa'da ilk ziyaret edilmesi gereken yer 


» 


konusunda ikna etmek. “Aman tanrım!” diyor 
Grosejan. “O kadar çok var ki! Eğer Paul Ricard'a 
giderseniz, mutlaka yakınındaki balıkçı kasabası 
Cassis'e de uğrayın. Bir şişe şarap alıp Akdeniz'in 
keyfini çıkarın” şeklinde bir öneride bulunuyor. 

Daha iyi bir öneri gelebilir mi? Ocon şansını 
deniyor... “Normandy'e gidebilirsiniz, benim 
memleketim...” dediği anda Grosjean itirazda 
bulunuyor: “Orada her zaman yağmur yağmıyor 
mu?” Ocon da, “Deauville'e yakın olan sahil 
gerçekten de çok güzel. Tabii orada harika 
peynirler de tadabilirsiniz” diyerek karşılık 
veriyor. Grosjean'ın cevabı, “Harika peynirleri 
Fransa'nın her yerinde bulabilirsiniz” oluyor. 

Romain, bir puan daha kazanacağını 
sezinlerken sıra Gasly'e geliyor: “Kışın Alplere 
gitmenizi öneririm. Ziyaret edilebilecek çok fazla 
kayak merkezi var. Fazlasıyla soğuk ancak havası 
çok temiz ve eğlenceli.” 

Hayır. Bu seferlik Grosjean, Haziran ayında 
gideceğimiz Fransa GP'sini de hesaba katarak 
şüpheye yer bırakmaksızın puanın sahibi 
oluyor. Ocon, “Ama Fransa'nın güneyi zaten 
çok biliniyor!” diye itiraz ediyor. Tartışma, Bask 
sınırındaki, Pau'ya yakın Biarritz üzerinden 
devam ediyor. Pau'nun da 1930'larda Fransa 
Grand Prix'sine ev sahipliği yaptığını ve hâlâ 
F3'ü ağırladığını hatırlatalım. 

Tüm bu tartışmaların ardından, motorsporları b 


FRANSA'DAKİ PİST 
İSTATİSTİKLERİ 


1950'den beri yedi farklı 
Fransız pisti Formula 1'e 


ev sahipliği yaptı. 


MAGNY-COURS 
(18 grand grix): 
1991-2008 


PAUL RICARD 
(14 grand grix): 
1971,'73,'75-'78,'80, 
82-83, '85-90, (2018) 


RELMS 
(11 grand grix): 
1950-51; '53-56; 
"58-61; '63, '66 


DJON 
(beş grand grix): 
1974,'77,'79,'81,'84(82'de 
İsviçre GP'si de yapıldı) 


ROUEN 
(beş grand grix): 
1952, '57,'62, '64,'68 


CLERMONT-FERRAND 
(dört grand grix): 
1965, '69-70, '72 


LE MANS 
(bir grand grix): 
1967 


mirası böylesine zengin bir ülkenin on 


yıldan fazla süredir Formula ve ev sahipliği 
yapmamış olması kulağa çok acayip geliyor. 
Neyse ki özlem, bu sene sona erecek. Bu 
vesileyle aslında hesapta olmayan ancak 
sormak istediğimiz bir soruyu soruyoruz: 
“Fransa GP'sinin takvime dönüşünün en iyi 
sebebini kim söyleyebilir? 

İlk olarak Ocon söz alıyor: “Fransa'nın 
motorsporları tarihindeki yeri çok büyük. 
Hem pistte hem de rallide çok iyi otomobiller 
ürettik. Fransa, takvime dönmeyi hak ediyor.” 

Ardından Gasly konuşmaya başlıyor: 
“Formula 1'de yarış kazanmış birçok pilotumuz 
var.” diyor. “Kültürümüzün bir parçası olan 
Renault'ya sahibiz. Fransa GP'si uzun yıllar 
takvimdeydi ancak birkaç sebepten ötürü son 


yıllarda yoktu. Herkes Fransa'yı takvimde 
göreceği için heyecanlı ve biz de orada 
yarışmak için sabırsızlanıyoruz.” 

Son olarak sıra Romain'e geliyor: “Bu 
sorunun cevabı gayet kolay. Biz yarışlara grand 
prix diyoruz ve grand prix Fransızca bir tabir.” 
Grosjean'ın heyecan uyandırıcı son cümlesi, 
vatandaşları tarafından alkışlarla karşılanıyor 
ve biz de, onu ilk Fı Racing Çuiz'inin galibi 
yapacak son puanı veriyoruz. 

Yarışmayı Grosjean 11, Ocon 8, Gasly ise 6 
puanla tamamlıyor. Romain'e verdiğimiz ödül 
minyatür bir Formula 1 direksiyonu. Yüzünde 
tebessümle “Merci!” diyerek ödülünü havaya 
kaldırıyor. 

Son olarak, Formula 1'e kattığın her şey için 
teşekkürler Fransa! 
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Bir yarış hafta sonu boyunca, İtalyan lastik üreticisi 
Pirelli'nin yarış müdürü Mario Isola'nın tek bir görevi 
var; Pirelli içerisindeki bütün FI operasyonlarını 
yönetmek. Ama eve, Milano'ya geri döndüğünde ise, 
ambulans şoförü olarak gönüllü bir ek işte çalışıyor... 
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CU MARID ISOLA, 


Yaş 48 
Doğum yeri Milano, İtalya 


2016-18 


Otomobil yarışları sorumlusu, Pirelli 


2011-16 


Yarış müdürü, Pirelli 


2006-10 


Ralli direktörü, 
Pirelli (ve amatör ralli pilotu 


2003-04 


Pirelli proje lideri, 
Maserati MC12 lastikleri 


2000-02 


Pirelli GT yarış pisti mühendisi 


1998 


Pirelli Kar lastiği tasarımcıs 


1996 


Pirelli'ye yol araçları için 
test sürücüsü olarak katıld 


1989 


Gönüllü ambulans sürücülüğüne başlad 


Belli bir yaşa gelmiş birçok kültürlü Avrupalı gibi, 

48 yaşındaki Mario Isola da, kibar bir cazibeye sahip: Gri bir 
kaşmir kazak ve düzgünce taranmış bir saç modeli hayal edin. 
Pirelli'nin Fr'deki operasyonlarından sorumlu ismi, bizi sporun 
lastik tedarikçisinin motorhome'una davet etti. Ardından bir 
espresso siparişi verip hevesli bir şekilde sadece Formula 1'de 
çalışmadığını, aynı zamanda memleketindeki caddelerde gönüllü 
ambulans şoförlüğü yaptığını anlatmaya başladı. Pirelli için 22 
yıldır görev yapıyor ve bu onun bütün iş hayatını kapsıyor. Tüm 
bunlar içerisinde yol lastiği tasarlamaktan, FLA Dünya Ralli 
Şampiyonası'nda rol almak gibi önemli işler vardı. Günümüzde ise, 
geçen sezonun başlangıcında Paul Hembery'nin yerini aldı ve şu an 
Pirelli'nin Fı pistindeki tüm operasyonlarını yürütüyor. 

Isola'nın yarışlara olan tutkusu, henüz 11 yaşındayken başlamış. 
Bir derginin arka kapağındaki ilanda ucuz bir go-kart aracının 
reklamını görmüş ve alması için babasının yakasına yapışmış. 
Kendisini ve hızını ispatlayınca, babası daha sonra go-kart aracını 
yenilemeye başlamış ve onun yarış mekanikeri haline gelmiş. 
Kuzey İtalya yarışında, Isola gelecek Fı pilotu Max Papis ve spor 
otomobil yarışçısı Christian Pescatori'ye karşı mücadele etmiş. 

10 yıl karting yaptıktan sonra (“Şampiyon olabilecek kadar 
hızlı değildim”) Isola, kaskını çıkartı ve ordudaki zorunlu görevini 
tamamladı. Ardından Milano'da Mekanik Mühendisliği'nden 
mezun oldu. Nitelikleri yerine getirince, Pirelli lastik tasarım 
işine başvurdu; işi aldı ama başka bir rol ile beraber... “Benim 
yol lastikleri için test sürücüsü olmamı istiyorlardı” diyor Isola. 
“Şaka sanmıştım, ama görünüşe göre test sürücülerinden biri 
istifa etmişti. Pirelli'nin test sürüşü pistine gittim. Böylece benim 
direksiyon başındaki yeteneklerimi gördüler. O an hiçbir şey 
demediler. Çok iyi olduğumu düşünmemiştim. İki hafta sonra işe 


kabul edildiğimi söylediler.” 
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Isola, prototip lastiklerini konfor ve hız açısından test 
etmek için test pisti etrafında araçları zorlamaktan mutluluk 
duyuyordu. Pirelli'nin ürün testlerinden, tasarlama bölümüne 
ilerledi ve yol otomobilleri için bir dizi kar lastiği üzerinde 
çalıştı. Ama içindeki motorsporları tutkusu halen yanıyordu 
ve doğal olarak dümenini hızlıca yarış departmanı bölümüne 
çevirdi. İlk işi FLA GT Şampiyonası için lastik tasarlamaktı ve 
bu vesile ile motorsporlarının mühendislik efsanelerinden bir 
isimle tanıştı: Giorgio Ascanelli. Bir zamanlar Ayrton Senna'nın 
McLaren'deki mühendisi olan Ascanelli, 2007'den 2012'ye kadar 
Toro Rosso'da teknik müdür olarak görev yaptı. Ama 2000'li 
yılların başlarında ise Ascanelli, Maserati'nin MC12 spor araçları 
projesini yönetiyordu ve Isola tarafından tasarlanmış Pirelli 
lastiklerini kullanıyorlardı. “O yıllarda Giorgio ile çalışırken çok 
şey öğrendim,” diye anlatıyor Isola. “Bazen sert, çalışılması zor 
biriydi ama çok fazla tecrübesi vardı ve sonuç olarak birlikte 
şampiyonluğu kazandık.” 

Spor araçlarla ilişkilerinin sonunda, Pirelli ralli yarışlarına geçiş 
yaptı ve 2008-10 yılları arası FLA Dünya Ralli Şampiyonası'nın 
tek lastik tedarikçisi konumuna geldiler. Daha sonrasında GP3 
için lastik geliştirmeye başladılar. Bridgestone'un 2011 yılından 
itibaren ayrılmasından sonra GP>2 ve Fr'in tek tedarikçisi oldular. 
Şu anda Isola, Pirelli'nin Fı'deki operasyonlarının tümünden 
sorumlu. Tabii bu yarışlardan eve dönünce, ayağını uzatıp 
dinleneceği anlamına gelmiyor. Bunun yerine gece mesaisinde, 
gönüllü olarak ambulans şoförlüğü yapıyor. Hem de bu işi yaklaşık 
otuz yıldır gerçekleştiriyor. 

Isola bu ilginç macerasını şöyle anlatıyor: “Yıllar geçtikçe bu işe 
daha çok tutkuyla bağlandım. Ambulans aracı kullandıkça farkına 
vardım ki, bu iş özel bir eğitim gerektiriyor. Araçta dört personelin 
yanı sıra hasta/yaralı ve yakını olmak üzere sürücü, ortalama yedi 
kişiden sorumlu oluyor. Sürüş çok dikkatli ve akıcı olmak zorunda. 
Aksi halde hastaya daha fazla zarar da verebilirsiniz. Trafik 
kurallarına da saygılı olmanız gerekiyor. Eğer trafik ışıklarına 
uymadığın için birini öldürürsen, suçlu sensin. Ama tabii doğal 
alarak acil durumda hızlı da olman gerekiyor. Ambulans araçları 
hızlıdır, içerisinde çok fazla alet var ve bu yüzden ağırlığı anlayıp, 
hissedip, dönüşlerde ne zaman fren yapmam gerektiğini iyi 
kestirmek gerekiyor.” 

Bütün vizyonu ve tecrübesiyle Isola ambulans sürücülerini 
eğitmek için bir kurs tasarladı. Şu anda İtalya'da Lombardy 
bölgesinde 100 eğitmen tarafından verilen kurslara 5 bin civarında 
sürücü katıldı. “Normal, günlük işte çalışan insanlar haftada 
bir gece gönüllü olmak zorunda,” diye açıklıyor Isola. “ Ve hafta 
sonları ambulans sürücülerinin yüzde 90'ı gönüllülerden oluşuyor. 
Akşam 19:00'dan sonra başlıyoruz ve sabah 05:00'da bitiriyoruz. 
Geriye ancak eve gidip, duş alıp işe gidecek kadar vakit kalıyor.” 

Bir dahaki sefere Milano'da mavi ışıklar saçıp yanınızdan geçen 
bir ambulans görürseniz, birkaç dakikalığına o gönüllüyü bir 
düşünün. Bu kritik durumda görev yapan o kişi, yoğun bir günlük 
işi olmasına rağmen Pirelli'nin Fı lastik operasyonu sorumlusu 
olabilir. # 


MUNAL 
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EFSANESİ 


1920'lerin sonunda tütün tüccarlarıyla 
uluslararası yarış haritasına giren 
Prenslik, o günkü değerini hâlâ koruyor. 
Peki burada hiç kazanamamış bir Dünya 
Şampiyonu'nun, oturma odasında bisiklet 
kullanmaya benzettiği bu maceraya bizi 
çeken şey tam olarak ne? 


YAZI STUART GODLING 
— -N 
FOTOĞRAFLAR ( LAT IMAGES /SUTTON IMAGES/SEHLEGELMİLCH 
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HER BİR SANTİMİ 


ELBERLEMEK ZORUNDASINIZ 


İki falez arasında deniz 
salyangozu gibi tırmanılan 
yer, esasında New York'taki 
Central Park'ın yarısı 
büyüklüğünde ve 100 beygirin 
biraz üstündeki herhangi 

bir yarış serisi için dünya 
üzerinde bulunabilecek en 


uygunsuz yerlerden biri. 
Yarışın mucidi Antony Noghös'e göre bu bir gurur meselesi: 
FTA'nın selefi, Monaco Otomobil Kulübü'nün başvurusunu, 
ülke topraklarında herhangi bir uluslararası yarış 
düzenlemediği için geri çevirmiş. Noghös ise Monaco'da 
düzenlenebilecek bir yarış için haftalar boyunca şehrin 
sokaklarında gezdikten sonra 1929'da istediğini elde etmiş. 

Kaldırım taşları, tramvay rayları ve gazölçerler çok 
önceden tarihe karışmıştı ve herhangi bir sokakta 
bulunabilecek şeyler de bariyerlerin arkasına itilmişti. 
Graham Hill, 1968'de, Monaco'daki dördüncü galibiyetinin 
ardından şunları söylemişti: “Günlük hayatta karşılaştığınız 
hemen hemen her şeyle burada burun burunasınız. Sokak 
lambaları, ağaçlar, gece kulüpleri, evler, oteller, bordürler, 
kaldırım olukları. Burası kelimenin tam manasıyla bir cadde 
yarışı.” Ama yine de etkileyiciydi. 

“Buradaki zorluğun herhangi bir muadili yok” diyor, 
Monaco sokaklarında iki kez kazanan David Coulthard. 
“Zemine yağ damlayabiliyor, her yerde rögar kapakları 
var. En ufak bir hata, bariyerlerde sonlanıyor. Kokpitte 
tamamen kendinizle baş başasınız. Yolun sahibi gibi 
hissetmek zorundasınız. Caddelerin hakimi olmak ve tıpkı 
evinizde elektrikler kesildiğinde kapıya kaç adım uzaklıkta 
olduğunuzu bilmeniz gibi, her bir santimetrekaresini 
ezberlemek zorundasınız.” 

Burada kazanmak pilotları özel bir mertebeye eriştiriyor. 
Birçok şampiyon dahi (Nelson Piguet ve 1979'da burada 
yarışı bitiremedikten sonra emekliliğini açıklayan James 
Hunt başta olmak üzere) burada kazanma başarısına nail 
olamadı. Ne var ki, Olivier Panis, Jarno Trulli ve Jean-Pierre 
Beltoise gibi orta seviye pilotlar burada harikalar yaratmayı 
başardı. 
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Hırsınızı dizginlemeniz gerekiyor: 
Max Verstappen, David 
Coulthard'ın “Monaco'da her bir 
santimetrekareyi 
ezberlemelisiniz” teorisini 

haklı çıkarıyor. 


Schumacher 2012'de 
bariyerleri yalarken. 
Önceki yarıştan 
kalan ceza olmasaydı 
pol.pozisyonundan 
başlayabilirdi. 


Alev alev: Stefan 
Johansson'un Ferrari'sinin 
1985 Monaco Grand 
Prix'sinde çekilen ikonik 
fotoğrafı. 
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Vergiden muaf oluşu ve 
gayrimenkullerin azlığıyla 
Monaco, imajını kendi 
sakinleri için yeniden çiziyor. 
Şehrin sakinlerinin ortak 
paydası ise zenginlik. 
1960'ın güneşli bir 
gününde Hollywood yıldızı 


Janet Leigh'e eşlik eden 
köşe yazarı Taki macerasını şöyle yazmıştı: “Gün boyunca 
birçok plajı tekneyle gezerek harika vakit geçirdik. Monte 
Carlo o sıralarda sadece Ruslardan değil, kaba ve görgüsüz 
insanlardan da arındırılmıştı. Ancak aynı zamanda denize 
nazır Las Vegas'tan ziyade Ruritania'ya (Anthony Hope'un 
romanlarında kullanılan hayali ülke. İngilizce'de terk 
edilmiş, harap ülke anlamında kullanılır) benziyor.” 

Değişim, küresel bir anlam ifade etmiyor olabilir ancak 
ticari faaliyetler ve bileşenleri, burada dillere destan ateş 
böcekleri gibi parlamaya devam ediyor. Monaco, geleneksel 
olarak takımların sponsorlarının isteklerini karşıladığı ve 
anlaşma sağladıkları yer olarak göze çarpıyor. 

“Monaco hâlâ en renkli, en şatafatlı ve en eğlenceli şehir” 
diyor Sir Jackie Stewart. “Yönetim kurulu başkanları, 
CEO'lar, büyük otomobil firmalarının patronları ve işin 
finansal yönüyle ilgilenen herkes 1929'dan beri buraya 
geliyor. Her şeyin en iyisi burada. Prens Rainier ve Prenses 
Grace bu küçük prensliğe görkemi ve rengi getirdi, Prens 
Albert de üstüne koymayı başardı.” 

Hiç şüphe yok ki Monaco, mobil konuk alanına sahip 
tek yarış. Red Bulun bu konudaki maharetleri, padoktaki 
kullanılabilir alanları fazlasıyla aşıyor. Ancak Monaco'nun 
önünde küçük de olsa bir 
rekabet var. 


Daha önceki kariyerinde ğ İ 
pazarlama ajansı JMI'de 
çalışan, günümüzde ise 
McLaren CEO'luğu görevini 


yürüten Zak Brown'ın tanımı 


Şatafat. Görkem. 

Yatlar. Para. Monaco 
her zaman dikkatleri 
çekmeyi başarıyor ve 
özgün kimliğini korumayı 
sürdürüyor. 


.. PARANIN 
GUCU ADINA 


RENKLİ, 


ise şöyle: “Ticari bazda 
Amerika ve Singapur'daki 
yarışlar da en az burası kadar 
değerli, çünkü her ikisi de 


çok önem verilen pazarlar. 

Ancak Monaco bir marka 

olarak Formula vin şatafatını, 

prestijini ve tarihini diğer 

yarışlardan çok daha iyi 

yansıtıyor. Bu sene konuk listemiz tamamen doluydu. Aynı 

zamanda otellerde ve restoranlarda da yer bulmak oldukça 

güç. Her yer normalde olduğundan çok daha yoğun.” 
“Artık işler, CEO'ların Nice'e özel jetleriyle gelip 

ardından helikopterle Monaco'ya geçişlerinin görülmesini 

istemesinden farklı. Bu bir zamanlar oldukça havalıydı 

ancak bugünlerde insanlar biraz daha ketum olunmasını 

bekliyor.” b 


YER 
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Hiçbir şey, kumar kadar 


Monaco'yla özdeşleşmiş değil. 
19. yüzyılın ortalarında ILI. 
Prens Charles, Fransa'dan 


bağımsızlık elde etmek adına 
şehre en çok sıcak para getiren 
Menton ve Roguebrune'i elden 
çıkardı. Ardından da, içinde 
Fransa'da oynanması yasak 
Lİ Lİ olan ruletin de olduğu bir ku- 
marhane açtı ve izbe bir şehri, zenginlerin cirit attığı bir kavşak 
noktasına çevirdi. 
Monaco Grand Prix'sinin ilk yıllarında en çok göze çarpan 
faktör, yarışla birlikte gelen fırsatlar ve olanaklar oldu. Burada 
1950 yılında ilk dünya şampiyonası yarışı düzenlendiğinde 
fırtına, dalgaları Tabac'a kadar atmış ve küçük bir gölcük 
oluşturmuştu. Yarış lideri Juan Manuel Fangio bu zorluğun 
üstesinden olabilecek en iyi şekilde geldi ancak diğerleri o 
kadar da şanslı değildi. Fangio yarışta herkese tur bindirmeyi 
. — 


ş , başararak zafere ulaştı. İki sene önce de Red Bull, Daniel Ric- 
za 4 ml 


ciardo'nun elindeki galibiyeti pit stop sırasında yapılan hatayla 


rakiplerine hediye etti. 

Pistin darlığının, pol pozisyonunun değerini fazlasıyla 
artırdığı da hesaba katılırsa, Monaco'da her an beklenmedik 
olanı beklemek gerekiyor. 1992 yılında yarışı rahat bir şekilde 
lider götüren Nigel Mansell kaza yapmış ve zorunlu pit stopun 
ardından ezeli rakibi Ayrton Senna'nın peşine takılmıştı. 
Senna da her virajda “otobüsü park ederek” zafere ulaşmayı 
bilmişti. Bu yarıştan dört sene sonra Olivier Panis, 14. sırada 
başladığı yarıştan hiç hesapta olmayan bir zafer çıkarmıştı. 
Panis o yarışı şöyle hatırlıyor: “Mekanikerlere gittim ve “Yarışı 
hâlâ podyumda bitirme ihtimalimiz var dedim. Bana sanki “Bu 
adam iyi bir insan ama delirmiş olmalı” der gibi bakıyorlardı.” 

Monaco'da yağmurun yarışı kaosa sürükleme gibi bir huyu 
vardır, tıpkı Jean-Pierre Beltoise'un 1972'deki zaferinde old- 
uğu gibi. Panis, finiş çizgisinden geçebilen üç pilottan biriydi 


Üstte: 1985'te 
Patrese'nin Alfa 
Romeo'suyla, Piguet'nin 
Brabham'ının startta 
yaşadığı temasın 
ardından... 


ama galibiyet; doğru zamanda yapılan pit stop, yapılması 
gereken bir atak ve yakıt tasarrufu yapmak zorunda kaldığı 
bölümde sinirlerine hakim oluşunun kombinasyonuyla 
gelmişti. 

Ne var ki burada sırtınızı yağmura yaslayamazsınız; her ne 
kadar Monaco'nun sürekli yağmur altında koşulan bir yarış 
olduğu gibi bir algı insanların zihninde yer etse de, son on 


senede sadece iki yarışta bu algı gerçeğe dönüştü. 


Sağda: Monaco'da son 
on senede sadece iki kez 
yağmur yağdı. Ancak 
yağdığında, pilotların 
azmi için gerçek 

bir turnusol görevi 
üstleniyor. Tıpkı Valtteri 
Bottas'ın 2014'te 
tecrübe ettiği gibi. 


FOTOĞRAF; PETER J FOX 
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Beklenmeyen hikayeler: Olivier 
Panis 1996'da 14. sıradan 
başlayıp yarışı kazandığında, 
kendi mekanikerlerini bile 
şaşkına çevirmişti. 
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EN HIZLI YOL 
BARİYERLERİ YALAMAK 


Monaco, takvimdeki en 
yavaş yarış olabilir ancak 


bu, tehlikesinden bir şey kay- ği 
Altta: 1995 yılında David 


Coulthard'ın McLaren'i, 
iki Ferrari'yle birden 
temas yaşıyor. Karmaşa, 
yarışın yeniden start 
almasıyla sonuçlanıyor. 


bettirmiyor. Pistin ortalama 
süratinin, diğer pistlere oranla 
yıllar içindeki değişimi bunu 
kanıtlar nitelikte; örneğin 
Sebastian Vettel geçtiğimiz 


sezonki yarışı ortalama 148.24 


km/s'le kazanırken, Juan 
Manuel Fangio 1950'de zafere ulaşırken, her ne kadar pistte 
küçük birkaç değişiklik olsa da 98,128 km/s ile sürmüştü. 

Monaco'da yapılan hatalar; güvenlik önlemlerinin gelişi- 
mi ve yaşanan olumsuz tecrübelerden çıkarılan derslerle, 
artık eskisi kadar vahim sonuçlar doğurmuyor. Bu olumsuz 
tecrübelerden en trajedik olanı, Lorenzo Bandini'nin 
1967'de aracının kontrolünü kaybedip saman balyalarının 
ardındaki demirleme alanına çakılmasıyla hayatını kaybet- 
mesiydi. Kazanın yakınındaki seyirciler daha sonra, yan- 
larından gelip geçen otomobillerin motor seslerine rağmen 
Bandini'nin ters dönmüş ve alevler içindeki Ferrari'sinden 
yükselen çığlıkları duyduğunu anlatıyordu. Yarış koşul- 
maya devam etti. “Birçok kez alevlerin üstünden geçmek 
zorunda kaldım” diyor Bandini'nin takım arkadaşı Chris 
Amon. “Lorenzo'nun hâlâ aracın içinde olabileceği aklımın 
ucundan dahi geçmemişti.” 

Pist görevlileri artık aylar süren eğitimlerin ardından 
hem tersyüz olmuş araçlara hem de yangınlara müdahale 
etmekte eskisinden çok daha iyiler. Ayrıca pistin her bir 
yanı yüksek güvenlikli bariyerlerle çevrili. 

Bugünlerde bir kazanın büyük ya da küçük olması, tama- 
men pilotun bariyerlerle ne kadar yakın dans ettiğine bağlı. 
Daha sağlıklı güvenlik önlemleri, yıllar içinde yapılan kazal- 
arın sonuçlarının da daha az üzücü olmasını sağladı: 1991'de 
Alex Caffi, Havuz bölgesinde aracının sağ arka bölümünü 
bariyerlere çarptıktan sonra kendini karbon fiberden oluşan 
bir yığının üzerinde otururken buldu. Geçtiğimiz sezon ise 
Stoffel Vandoorne O2'de aynı yerde aracın sağ ön kısmını 
bariyerlere vurmasına rağmen ertesi gün aynı otomobille 
yarışabildi. Caffi kaza yaptığında Havuz'un her iki köşesi 
de kapalıyken bugün aynı yerde şikan var. Her ne kadar 
bazıları bunun Monaco'nun zorlayıcı tarzına uymadığını 
düşünse de, daha aklıselim kişiler bariyerlerin yalayıp geçil- 
mesinin daha heyecan verici olduğunu söylüyor. 

Ross Brawn, “Michael |Schumacher| her sıralama turun- 
da lastikleri bariyerlere sürterdi. Çünkü en hızlı ve kestirme 
yol buydu” diyerek Monaco efsanesinin altını çiziyor. 
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Sağda: Ascari 1955'te 
dramatik bir şekilde 
Lancia'sının kontrolünü 
kaybederek bariyerleri 
aşıyor ve denize uçuyor. 


Solda: Max 
Verstappen 2016'da 
Red Bull'unda 
geçirdiği kazadan 
ucuz kurtuluyor. 


NEDEN ÖNEMLİDİR? 


Altta: 2011'de antrenman 
seansında Nico Rosberg 
Havuz bölgesinde aracının 
kontrolünü kaybederek 
bariyerlere çarpıyor. 


Solda: 1950 Monaco 
GP'de Tabac'ta büyük 
bir kazanın eşiğinden 
dönen Fangio, kaosu 
ardında bırakıyor ve 
zafere uzanıyor. 
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NEDE 
DAM 


Geçtiğimiz dört yılın şampiyonu 
Mercedes-AMG Petronas Formula 1 
takımı, sporda büyük bir üstünlük kurdu. 
Bu sıra dışı performanslarında önemli bir 
pay elbette pilotlara ait. Ama aynı zamanda 
2014'te hibrit motor çağının başlamasıyla 
birlikte güç üniteleri de, büyük fark 
oluşturmaya başladı. Dile kolay, 2018'deki 
yarışları saymazsak şampiyon olunan 2014- 
2017 dönemindeki dört sezonda, 79 yarışın 
63'ünü kazandılar. 

Dayanıklılık ve yüksek performans ve 
bunun yanında düşük yakıt tüketimi, bir 
takımın kazanması için olmazsa olmazları 
haline geldi. Durum böyle olunca Fı 
takımlarının kullandığı motor yağları, daha 
kritik hale geldi. Biz de hibrit dönemin en 
iyi takımının motorunda kullandığı yağların 
detaylarını araştırdık. Bunun için Petronas 
Madeni Yağlar Türkiye Genel Müdürü M. 
Burak Işıldak ile bir araya geldik. Hem 
şirketin ve sporun geçmişinden söz ederek 
nostalji yaptık, hem de Fı'de ve otomotiv 
dünyasında madeni yağların öneminden 
söz ettik. Motorsporları ve otomobil dolu 
keyifli söyleşimizi, F1 Racing dergisinin 
geri dönüşünü simgeleyen ilk sayımızın, 
Hamilton tarafından imzalı kapağının bize 
hediye edilmesiyle tamamladık. 


> 0 NN 


PİYONLUK 


Son dönemde Petronas markasını daha fazla duymaya başladık. Pazarda 
giderek daha sık görülen bu dinamik marka, daha fazlasını hedefliyor. FI Racing, 
son yılların şampiyonu Mercedes-AMG Petronas Formula 1 takımına madeni 
yağlar ve yakıt tedarik eden Petronas'ın bilinmeyen yönlerini öğrenmek üzere 
Petronas Madeni Yağlar Türkiye Genel Müdürü M. Burak Işıldak ile bir araya geldi. 


F1 Racing: Biz Petronas'ı gayet iyi biliyoruz. Malezya Grand 


yle birlik 


sinin hayatımıza ç irm 


istin her yerini 


> “Formula 1 Fanları ik ağ çok fazla bilinmiyor. 
Henüz yolun başında mısınız 

M. Burak Işıldak: Aslında ik da yolun başında değiliz şirket 
olarak. 1993'ten bu yana 25. senemizdeyiz fakat ismimiz değişti. 
Çünkü Petronas, 2007 senesinin sonunda buradaki faaliyet gösteren 
eski şirketimizle beraber tüm dünyadaki şirketleri kendi bünyesine 
katınca, biz de Petronas Madeni Yağlar Türkiye olduk ve 10 yıldır 
faaliyetlerimize devam ediyoruz. 

FIR: Bu süre içinde eski 


kiye oranla neler değişti? Bize o ilk 
N 


yıllarınızı anlatır mısınız? 
MBI: FL Selenia, Fiat'ın bünyesinde bir şirket olarak 1912'de 
Torino'da kuruldu. 106 senedir motor yağı, madeni yağ ve diğer araç 
sıvılarını üreten bir şirket. 106 sene çok yabana atılacak bir tecrübe 
değil. Biz de 1993'ten beri burada faaliyetteyiz. 1993 senesinde 

30 Haziran - 30 Nisan 1993 ilk olarak 001 numaralı fatura, Tofaş 
Otomotiv Fabrikaları Ticaret A.Ş'ye kesildi. Faturayı kesen de 001 
numaralı çalışanımız ve hâlâ şirketimizde olan Selçuk Kırkgöz'dür. 
Geçtiğimiz günlerde bir seremoni eşliğinde ilk kez kestiğimiz 
faturanın bir replikasını Tofaş'taki sevgili arkadaşlarımıza takdim 
ettik. Daha sonra Fiat Grubu'nun o zaman faal şirketlerinden bir 
tanesi olan Otoyol ile ilk yoğun çalışmalarımız başladı. Hemen 
akabinde yine Türk Traktör Fabrikası ilk dolum yağlarını tedarik 
etmeye başladık. Bu saydığım şirketlerin satış sonrasındaki 
hizmetlerine de ulaştık ve şirket gitgide büyüdü. 
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FIR: 1993 yılında ilk kurulumla beraber Fiat Yağlama Ürünleri 
adı altında kullanılan ürünler hangileriydi ve hangi araçlarda 
kullanılıyordu? 

MBI: Fiat lisansıyla Türkiye'de Tofaş'ta üretilen çok meşhur 

kuş serisi ve Tempra'lar, Tipolar var. O zamanki yağ teknolojisi 
şimdiki kadar ileri olmadığından, çok hızlı bir yağ sirkulasyonu 
vardı. Şirkete ilk girdiğim zaman ilk bin kilometrede rodaj yağı 
diye bir şey vardı. Sonra her 3 bin kilometrede yağ değiştirirdik. 
Bugün 30 bin km'de yağ değiştireceksiniz diyebiliyoruz. Sadece 

biz değil, bizim tedarikte ve iş birliğinde bulunduğumuz yerler 
ürününe göre 25 bin 30 bin bandında yağ değişimini ön görüyorlar. 
Şimdikine kıyasla o zamanlar belki tüketim açısından üretici ve 
satıcı olarak potansiyelin daha yüksek olduğu zamanlardı. Pazar 
daha büyüktü fakat gelişen teknolojiyle her konuda olduğu gibi 
tüketicinin çok büyük avantajı var. Eskiden 7 kere değiştirdiği yağı, 
şimdi 1 kere değiştiriyor ve 7 kat fazla para ödemiyor. Dolayısıyla 
teknolojinin geldiğin yer bizi de tüketiciyi de çok sevindirdi. 
Ürünlerimizi markalandırmak adına anlatmak gerekirse biz Fiat 
binek araçlarına her zamana Selenia markamızla gittik, bizim en 
çok bilinen markamızdır. Bütün binek araç gruplarına hitap eden, 
üstün CoolTech teknolojisine sahip Syntium markamız ürünü 
motora döken ustalarımız tarafından çok beğeniliyor. Yine New 
Holland grubuna Ambra markamızla gittik, o da çok bilinen bir 
markadır. Multi F diye bir yağımız vardır. Ben dalış yapmaktan 
çok hoşlanırım çok tonozunu gördüm, tonoz yapmışlar o tenekeyi. 
Demek ki o markayla da bir yerlere ulaşmışız. Son olarak Iveco 
grubuyla çalıştığımız, yine bütün dünyada ilk dolum yağı olan 
biraz önce bu saydığım iki markamız gibi Urania grubumuz var. 
Daha sonra Petronas, FL Selenia'yı bütün anlaşmaları ile beraber 
bünyesine kattı. 


PETRONAS 


SöMmpaD 


FIR: Bu satın almadan sonra buradaki işleyişinizde ne gibi 
değişiklikler oldu? 

MBI: 2008 senesinde Petronas bu şirketi satın aldıktan sonra, 
Petronas'ın bünyesinde o zamana kadar bulunan madeni yağ 
departmanıyla FL Selenia da birleşince, şimdi hepimizin çalışmakta 
olduğu Petronas Lubricants International şirketi kurulmuş oldu. 
Bizim ismimiz de Petronas Madeni Yağlar Türkiye oldu. 


FRI: 2008 öncesinde zaten Türkiye'de kullanılan ve bir pazarı 
olan Selenia, Ambra, Urania gibi markalarınızda Petronas'ın 
gelişiyle değişiklik oldu mu? 

MBI: 3 marka devam ediyor fakat esas değişiklik, vizyonumuzda 

ve stratejimizde oldu. Fiat dünyasının dışında da kocaman bir 
dünya var. FL Selenia Avrupa ve Amerikakıtasında çok başarılı bir 
şirket.Petronas ise Asya ve Afrika'da çok kuvvetli bir firma. Global 
hacimden gelen birliktelik var. Birbiriyle güzel bir uyum içinde, yani 
kuvvetli taraflarıyla zayıf taraflarının çok güzel uyum içinde olduğu 
bir dünya oluştu. Petronas çok güzel vizyon ve strateji verdi. Çünkü 
Petronas bir işe giriyorsa sıradan bir oyuncu olmak için girmiyor; 
her girdiği işte ilk 5'te olmak için giriyor. Bizim de hedefimiz madeni 
yağ bölümünü ilk 5'e taşımaktı. Bununla beraber Petronas'tan 

bize birçok marka da geldi. Bunların başında, üstün CoolTech 
teknolojisine sahip Syntium var. Genelde Fiat'ın yağı olarak 
anılırken Fiat dışındaki dünyaya da Petronas Syntium ile ulaşmaya 
çalıştık. Bunu yaparken çok daha büyük ama aynı zamanda rekabetçi 
bir pazara ulaşmamız gerekiyordu. Bu nedenle bütün stratejimizi ve 
pazara giriş şeklimizi yeniden gözden geçirdik. Son 6-7 senedir farklı 
bir yaklaşım ve değişik ürünlerle faaliyet gösteriyoruz. Ayrıca oluşan 
rekabet ortamından da büyük keyif aldık. 
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MBI: Son derece saygı değer rakiplerimiz var. Bizim gibi tam 
entegre olan uluslararası şirketler bulunuyor ve bunlarla rekabet 
etmek bize keyif veriyor, hoşumuza da gidiyor. Rakibiniz ne kadar 
iyi olursa sizi de o kadar iyi olmaya zorluyor. Dolayısıyla biz ilk 
5'te değiliz şu anda ama ilk 5'e çok yakınız. Önümüzdeki 3 sene 
içerisinde de bunu başarma hedefimiz var. 


MBI: Algı olarak bakarsak Petronas'ın özellikle Formula 1'de 
gösterdiği başarılar önemli. Formula 1'de sadece sponsor olarak 
değil, teknoloji ortağı olması ve ortağı olduğu takım Mercedes 
AMG Petronas'ın son 4 senedir Dünya Şampiyonu olması, bizim 
ürünlerimizin algısında bir teknoloji verimliliğini ön plana 
çıkartıyor. Bilinirlilik konusuna gelirsek istediğimiz yerde miyiz? 
Değiliz. İstediğimiz yere ulaşmak için uğraşlarımızı sergiliyoruz. 
Bu uğraşlardan bir tanesi ekiplerimizin sahada gösterdiği 
olağanüstü başarıdır. Pazarlama departmanımız bu konuya 
gereken ilgiyi gösteriyor ve kaynağı buluyor. Bunların sonucunda 
bilinirliğimizin katlanarak arttığını rahatça söyleyebilirim. 
Petronas görece çok genç olduğu için bilinirliği diğer rakiplerimiz 
kadar çok değil. Ancak günden güne, hızlı bir şekilde bilinirliği 
artıyor . Yani bir nevi yarış grid'inde geriden gelen ve hızla yukarı 
çıkan bir markayız şu anda. 10 senedir bilinirliği böyle artan bir 
firma daha görmedim. Ürünlerimizi kullanan ve tavsiye eden 
ustalar çok memnunlar. Saha çalışmalarımızda aldığımız olumlu 
geri bildirimler, teknolojiye yaptığımız çok yüksek yatırımın bir 
sonucu olarak karşımıza çıkıyor. Formula 1 aracı motorunda 
yağımızı geliştirip, aynı teknolojiyi araç yağlarına yansıttığımız 
için bugün ustalardan çok iyi geri bildirimler alıyoruz. Bu bizim 
için gurur verici bir şey. 


Fİ'DE 
GELİŞ 
TİRDİĞİMİZ 
COOLTECH'IN 
EN BÜYÜK 


MBI: İşte bu noktada çok seçici davranıyoruz, ürünlerimizin son 
kullanıcıya gittiği noktalarda yetkili servislerle çalışıyoruz. Yetkili 
servis kalitesinde hizmet veren özel servislerle ve seçkin yedek 
parçacılarla çalışıyoruz. Bunu sadece binek araçlar için değil, tarım 
ve ağır hizmet sektörü için de aynı stratejiyi de uyguluyoruz. Eğer bir 
son kullanıcı olarak bizim yağımıza ulaşmak istiyorsanız Türkiye'de 


ÖZELLİĞİ 
AŞIRI ISIYA 
KARŞI ÇOK 
DAYANIKLI 
OLMASI 


81 ildeki bütün bu saydığım kalburüstü yerlerde bulabilirsiniz. 


MBI: Elbette, özellikle son kullanıcıların faydasına olacak 
şekilde üstün yağlar geliştirdik. Mesela Petronas Syntium; bu 
ürün üstün CoolTech teknolojisi sayesinde motordaki aşırı 

ısı ile savaşıyor. Aşırı ısıyla savaşarak motorun daha stabil 
olmasını, daha verimli olmasını hatta daha fazla yakıt tasarrufu 
yapmasını sağlıyor. Biz bunu nerede öğrendik? Bu teknolojiye 
nerede ihtiyacımız oldu? Formula 1. Araçlar 1.6 It motor ve 
turboya dönünce, 1000 beygirlere çıkınca, motorda dehşet bir 
ısı meydana gelmeye başladı. Bu ısıyı düşürmek konusu elbette 
madeni yağ ortağının işiydi. Bunu başarabilmek için ayırdığımız 
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kaynaklarımız, yatırımlarımız var. Bu başarıdan sonra biraz önce 
sizin de söylediğiniz gibi bunu yoldaki otomobillere iletmemiz 
lazımdı. Formula 1'de olmanın amaçlarında bir tanesi de bu. En 
zorlu koşullarda sahip olduğunuz tecrübeyi yola aktarmak. Biz bu 
tecrübeyi Syntium CoolTech serisiyle yollara aktarmayı başardık. 
Bu sene basında daha çok yer alarak kendimizi, teknolojimizi 
anlatacağız. 


MBI: Evet, 60 milyon dolar yatırımla İtalya'da açtığımız yeni 
tesisimiz bütün yağlarla ilgili Ar&Ge faaliyetlerini yürütecek. 
Yeni gelişen teknolojiye uygun olarak yeni yağlar gelişecek. En 
önemlisi de Petronas'ın bir sözü var; karbondioksit emisyonlarını 
yüzde 75 azaltmak. Bununla ilgili çok ciddi emeklerimiz var. 

Yani artık petrol şirketlerinin sorumluluğu var. Sürdürülebilir 
çevreye katkıda bulunmamız lazım. Bununla ilgili en önemli şey 
karbondioksit emisyonunun azaltılmasında motor teknolojisine 
uygun yağlar üretmek. Bu Ar&Ge merkezimizle sözümüze 
bağlılığımızı göstermiş oluyoruz. 


MBI: Diğerleriyle bizi ayıran en önemli nokta, aşırı ısıyla 
savaşması. Her türlü sürüş koşulunda, aşırı ısı motorun en 

büyük düşmanı. CoolTech teknolojisine sahip Petronas Syntium 
motordaki aşırı ısıyla savaşırken, aşınmalara karşı da motoru korur. 


MBI: Petronas'ın motorsporlarına özel bir ilgisi var. Sadece 
Formula ve değil. Elbette Formula 1 en önemlisi; fakat Dakar'da 
Urania markamızla ana sponsoru olduğumuz takım ve 3-4 senedir 
de Petronas Sprinta Racing takımıyla da motosiklet yarışlarında var. 


AT IMAGES 
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MBI: 15-20 sene önceki ralliler inanılmazdı. Ben diğer 
motorsporlarını da takip eden birisiydim. O zamanki ruhu 
elimizden kaçırdık. O yıllarda spor farklı bir yerdeydi. Daha 

hâlâ orada mıyız, maalesef değiliz, Gelebilir miyiz? Gelmemiz 
lazım çünkü hak ediyor; arkadan inanılmaz bir nesil geliyor. Biz 
Petronas olarak motorsporlarına da dünyada gördüğünüz gibi ilgi 
gösteriyoruz ancak bu ilgi ilk önce kendi global ortaklarımızdan 
başlar. Yani Türkiye'de başlayacaksak globaldeki ortaklarımızdan 
Fiat veya Mercedes-Benz ile devam ederiz. 


FIR: Peki sporcu anlamında genç yeteneklerimize destek 
vermeyi düşünüyor musunuz? 

MBI: Biz globalde hareket eden bir firmayız. Petronas olarak 
motorsporlarına birçok dalda sponsoruz. Türkiye'deki genç 
yeteneklere ben kişisel olarak elimizin değmesinden son 

derece mutlu olurum, fakat globalde karar verilen, globaldeki 
ortaklarımızla beraber daha çok takım halinde hareket ettiğimiz 
bir dal. Onun için münferit olmaktan ziyade takım halinde hareket 
etmekten hoşlandığımız bir konu. Bunlara ilaveten Türkiye'deki 
motorsporları algısının, ilginin artırılması için bazı aktivite 
planlarımız var. 


FIR: Formula 1'i güncel olarak takip ediyor musunuz? 

MBI: 1996'dan bu yana Formula 1 seyrediyorum. İlk zamanlar 
çok daha zevkliydi. Açık kanalda veriliyordu. Ben o dönem satış 
temsilcisi olarak sahada dolaştığım zaman, Formula ve ilgiyi 
görüyordum, çok dehşet bir ilgi vardı. Yarışlar da çok zevkliydi. 
Sonra takımların yarışları domine etmesi ve ardından yarıştaki 
heyecanın azalması nedeniyle ilgim azaldı. Mercedes-AMG 
Petronas nedeniyle son 3-4 senedir tekrar seyretmeye başladım. 
Geçen sene çok zevkli bir sezon vardı; tekrar ben oğlum, kızım ve 
eşimle beraber televizyonun karşısına oturmaya başladık. Bu sene 
de çok zevkli başladı. Böyle takımların başa baş gitmesi çok keyifli. 
Sonuçta ipi göğüsleyen biz olduğumuz sürece rekabetten yana 
sorun yok. 

Mercedes'in motorunun gerçekten çok iyi olduğunu 
düşünüyorum. Mercedes AMG Petronas takımı içerisindeki 
iletişimin de çok iyi olduğunu görüyoruz. İki tane harika 
pilotumuz var. Biri 4 kere Dünya Şampiyonu olmuş Hamilton. 
Bottas da çok iyi bir takım oyuncusu olduğunu gösteriyor. 
Mercedes genellikle sert lastiklerle daha yüksek performans 
gösteriyor. Avrupa yarışlarının başlaması ile birlikte daha da 


PETRONAS 
İLE BİRLİKTE 
ÇALIŞMAYA 
BAŞLADIKTAN 
SONRA, 
A SENE 
ÖNCESİNE 
GÖRE ŞU 


Burak Işıldak bize bir sürpriz yaparak Lewis Hamilton 
imzalı FI Racing Nisan sayısının kapağını armağan etti. 
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hızlanıyorlar. Ayrıca bu seneki kurallarda motor değiştirme 
sayısı sıkıntılı hale geldi. Petronas'ın teknik desteğini alan 
Mercedes'in, motor dayanıklılığı konusunda çok daha uzun süre 
aynı performansla devam edeceğini düşünüyorum. Bu nedenle 
şampiyonlar Petronas kullanır. 

Bu arada Hamilton, Bakü'deki özel davetimizde çok güzel bir şey 
söyledi: “Amaç sadece motoru korumak değil; yakıt tasarrufuna 
da dikkat etmelisiniz. Petronas ile birlikte çalışmaya başladıktan 
sonra, 4 sene öncesine göre şu anda 4'te 3 oranında yakıt 
kullanıyoruz.” Bu da yüzde 25 tasarruf demek. 


FIR: Eski sesler ve eski mücadeleler. Evet son 
zamanlarda orta yaş grubundan eski Formula 1'in 

artık olmadığını ve o heyecanının kalmadığını söylüyor. 
Ancak nesil değişiyor. Şu an sporu Vettel, Hamilton gibi 
pilotlarla tanıyan gençler var. Onlar Formula 1'i bu şekilde 
seviyorlar. Mesela sanal yarışlar var ve çığ gibi büyüyor. 
Siz genel olarak Formula 1'in şu anki hali hakkında neler 
düşünüyorsunuz? 

MBI: 17 yaşında oğlum var, ben sağlam bir Fenerbahçeliyim. 

Az değil, 30 senedir maça gidiyorum. 13-14 senedir kombinem 
var. Galatasaray-Fenerbahçe maçında kardeşim ve ben evde 
oturuyoruz maçı seyrediyoruz. Oğlumu içerden çağırıyoruz, 
gelmiyor. Galatasaray-Fenerbahçe maçı oynanıyor, amcası 

var, babası var gelmiyor. Formula 1'i hiç seyretmez diye 
düşünmüştüm. Fenerbahçe-Galatasaray maçını seyredemiyorum 
oğlumla beraber, ama geçen seneden itibaren Formula 1 
yarışlarını ailecek seyretmeye başladık. Büyük bir keyifle 
seyrediyoruz ve çok güzel oluyor. 

Ben Formula 1'de o sesi duyduğumuz, o mekanik hataların 
olasılığın çok fazla olduğu, yolda kalmanın çok daha fazla 
yaşandığı, elektronikten ziyade mekaniğin ön planda olduğu 
dönemi gördüm. İşte ben onun izleyicisiyim. Fakat biraz önce 

de söylediğimiz gibi sanal gerçeklik ve yapay zeka gibi konular 
önemli; dolayısıyla ikisinin ortasında bir şey bulunabilir diye 
düşünüyorum. 


FIR: Gerçek pilotların, hatta bazı Formula 1 pilotlarının 
da şu an dünyanın en iyi fiziklerine sahip simülasyonu 
olan iRacing'de antrenman yaptığını duydum. 

MBI: O zaman size küçük bir sır verelim. Bakü'de Hamilton 
itiraf etti. Kendisinin de farklı bir kullanıcı adıyla yer aldığını ve 
yarışlara katıldığını söyledi. Hatta “44hamilton” ismi gibi farklı 
kullanıcı adlarına karşı yarışmanın da garip olduğunu söyledi. 


FIR: Son olarak M. Burak Işıldak'ın Formula 1'de fanı 
olduğu bir pilot var mıdır, geçmişten tutkuyla izlediği bir 
takım ve pilot oldu mu? 

MBI: Michael Schumacher... Michael Sehumacher'i izlerken de 
çok keyif alırdım. Daha sonra İstanbul Park'taki yarışta tanışma 
fırsatı da elde ettim ve hiç ummadığım bir şekilde tanışmamızdan 
3 gün sonra koca bir zarfın içinde imzalı fotoğrafı geldi bana. Hâlâ 
sakladığım yegane fotoğraflardan bir tanesidir. O virajları alabilen 
bir adamın, bunu yaparken de nabzı 75 atan bir adamın, şu anda 
çok daha az riskli bir ortamdaki kaza nedeniyle bitkisel hayatta 
olması, gerçekten kabul edilebilir bir şey değil. Daha öncesinde 
ise Niki Lauda'nın fanıydım. Bildiğiniz gibi oda Mercedes-AMG 
Petronas Formula 1 takımında danışmanlık yapmaya devam ediyor. © 
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Halo, iki Afrika filini kaldıracak ve 230 km/s süratle 
gelen bir bavula karşı koyabilecek kadar güçlü. 
Peki, motorsporlarında hayat kurtarması 
beklenen bu aleti bu kadar 

güçlü yapan şey ne? 
YAZI MARG GÜTLER 
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HER ŞEY TİTANYUMLA BAŞLIYOR 


Hem de bol miktarda. 

“Bir buçuk ay içinde yaklaşık 10 ton 
güçlendirilmiş titanyum satın aldık ve 
siparişimiz tam zamanında ve harika bir şekilde 
teslim edildi” diyor FIA'nın halo tedariki için 
anlaşmaya vardığı üç şirketten biri olan CP 
Autosport'tan Steffen Zacharias. 

“Güçlendirilmiş titanyum” derken, genellikle 
makul ağırlığı ve dayanıklılığı, dolayısıyla uzay 
sanayiinde kullanılan beşinci sınıf titanyumdan 
bahsediyor. Ancak bu, elbette zahmetli bir iş 
ve bu zahmet sadece maliyetten ibaret değil. 
Titanyum, işlenmesi oldukça zor bir materyal 
olduğu için motorsporlarında faaliyet gösteren 
çok az üretici böyle bir maceraya atılıyor. 

“Biz 1990'lardan beri sporun içerisindeyiz 
ve uzun bir geçmişimiz var. Ancak uzay 
teknolojisi ve sanayiindeki tecrübemiz 
daha da fazla” diye belirtiyor 
Zacharias. “Uzun süredir atmosfer 
ve uzay boşluğu için titanyum 
parçalar üretiyoruz (Avrupa 
Birliği'nin Ariane roket 
programını kastediyor). 
Bu bizim özgeçmişimiz 


CP Autosport, dışarıdan gelecek 
etkilerden kaçınmak adına kaynak 


işlemini kapalı bir ortamda yapıyor. 
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ve Formula ve nasıl girdiğimizin de açıklaması.” 
Bu tecrübe, CP'yi FIA testleri için halo 
prototipi üretiminde öncelikli bir yere 


koymuştu. CP; İngiltere'den SSTT ve 

İtalya'dan V System şirketleriyle Ekim 2017'de 
İngiltere'deki Cranfield Teknik Merkezi'nde test 
edilmek üzere birer halo prototipi hazırlamak 
için 6.5 haftalık bir çalışmaya koyuldu. Testi 
geçen ilk şirket CP oldu ve on takımın dokuzu, 
halo'larını CP'den almaya karar verdi. Bazı 
takımlar üç şirketten de farklı parçaların satın 
alımını yaptı. 

CP'nin fabrikası görev için biçilmiş kaftan. 
Zacharias, “Aparatın üretildiği makineyi 
ve kaynağın ardından yapılan son işlemi 
yapabilmemiz için her şeyden önce bunları 
yapabilecek, sanat eseri edasıyla üretilmiş 
aletlere ihtiyacımız var. Kaynak işlemi için 
havasız ortam ve tedarik zinciri gerekiyor” diye 
açıklıyor. 

Titanyumla ilgili kilit noktalardan biri, 
maddenin üzerinde çalışmadan önce optimum 
dayanıklılığa ulaşması için ısı verilmesi. CP 
genellikle aparatın karşı karşıya kalacağı 
kuvveti karşılayabilecek, dövülmüş plakalar 
kullanıyor. 

“Bizden, halo'nun fiziksel çarpışmalarda 
sağlam kalacağı bir çözüm üretmemiz istendi” 
diyor Zacharias, “Halo'daki en önemli unsur 
geometri, ancak iş kaynağa ve metalürjiye 
geldiğinde ısı, kilit rol oynuyor. Isıl işlemle 
beraber, fiziksel kuvveti sağlıyor ve geometriyle 
entegre ediyoruz.” 

Bir sonraki adım, makine ve matkap 
öncesinde boruların birbirine kaynaklanması. 
Halo'nun kendisi beş ayrı bileşenden oluşuyor. 
Tepedeki yarım daire, aparatı otomobile 
bağlayan iki bağlantı parçası ve pilotun 
önündeki kısım. Kaynak işlemi, dışarıdan 
gelebilecek yabancı etmenlere karşın kapalı 
bir ortamda yapılıyor. Ardından halo, testlere 
gönderilmeden önce daha da kuvvetlendirilmek 
için bir bütün olarak ısıl işleme tabi tutuluyor. 

Zacharias anlatmaya devam ediyor: “Asıl 
mesele beşinci seviye titanyumu zayıflatmadan 
şekle sokabilmek. Ardından doğru ayarlarla ısıl 
işlem uygulanıyor. Bu işlem, aslında parçaların 


çalışması gerektiği gibi çalışmasını sağlayan 
teknik bir püf noktası.” 


Sadece referans ürün Cranfield'da tahribat 
testine sokuldu. Ardından üretilen tüm 
aparatlar, FLA'nın güvenlik araştırmaları 
partneri Dünya Motorsporları Güvenlik 
Enstitüsü'nün onayıyla üretildi. Tüm 
aparatların geometrisi ve ağırlığı teker teker 
kontrol edildi ve X-ray ve kırılma eşiklerinin 
de içinde bulunduğu tahribatsız testlere tabi 
tutuldu. 

“İşte yaptığımız şey bu” diyor Zacharias. 
“Uzay sanayiinden geldiğimiz için test 
imkanlarımız çok geniş, buna deney tezgahları 
ve kullanım sürelerinin ölçülebildiği makineler 
dahil. Üretilen parçaların her biri fabrikada, 
yetkin kişiler tarafından ve uzay standartları 
baz alınarak test ediliyor.” 

Mühendisler tarafından kontrol edilmiş 
kaynak dikişlerini de içinde barındıran X-ray 
testinin ardından, aparatta herhangi 
bir çatlak olup olmadığını kontrol 
etmek için boya penetrasyon deneyi 
yapılıyor. Ardından ultrasonik 
sondajla, aparatın her 
bölgesindeki kalınlığın aynı 
seviyede olup olmadığı 
ölçülüyor. Tek bir 
santimetrekare bile b 


Güçlendirilmiş titanyum blok, ısıl işleme 


tabi tutulmadan önce halo'nun 
beş parçasına dağıtılıyor. 


Si 


| 


es geçilmiyor. 

Aparatın yapımı tamamlandıktan sonra, 
takımların FIA'nın müsaade ettiği ölçülerde 
aerodinamik kazanım elde etmesini 
kolaylaştırmak için bilyeli kumlama işlemi 
yapılıyor. Bu işlem halo'nun dayanıklılığını 
etkilemiyor ya da parçalar üzerine herhangi bir 
kuvvet yüklemiyor. 

Bu adımların her biri, yüksek performanslı 
bir aparatın inşası için elzem. Halo 125 kN 
kadar bir kuvvete (ağırlık olarak karşılığı 12 
ton) dayanmak zorunda. Bu durum, yandan 
gelecek darbeler için de geçerli. Şüpheye yer 
bırakmaksızın, halo an itibariyle bir Formula 1 
otomobilinin en dayanıklı parçası olarak göze 
çarpıyor. 

Zacharias'i dinlemeye devam ediyoruz: 

“Bizi en çok zorlayan, tüm bunları tek bir 
parçada birleştirmek oldu. Şirket olarak 
yıllardır titanyumla uğraşıyoruz 
ancak bunların hepsini bir araya 
getirmek; makinede işlemek, 
boruyu kalın bir duvara 

dönüştürmek için matkapla 


çalışmak, kaynak süreci, 
beş ayrı parçayı bir 


Tüm halo'lar, FIA'nın güvenlik araştırmaları 
partneri Dünya Motorsporları Güvenlik 
Enstitüsü'nün onayıyla üretildi. 
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DOLAYISIYLA DIŞARIDAN 
GÖRÜLEBİLEN BİR 
PARÇA ÜRETMEK 
BİZİ GERÇEKTEN 

GURURLANDIRIYOR.” 


araya getiren geometriyi oluşturmak ve ısıl 
işlem... Ve hepsinden de önemlisi tüm bunları 
çok kısıtlı bir zaman aralığında yapabilmekti.” 

Formula 1 takımlarının bu süreçte yardımcı 
oluşu da süreci elbette kolaylaştırmış. 
Zacharias, “Yaklaşık yirmi yıldır bu işin 
içindeyim ancak daha önce hiç bu kadar 
açık fikirli takımlarla çalışma fırsatı 
bulamamıştım” diye mutlulukla belirtiyor. 
Tabi ki takımların yardımcı olmasının 
sebeplerinin başında, halo'nun araçlarına 
daha kolay entegre edilmesini istemeleri 
geliyor. Her ne kadar önceliklerden biri 
halo'nun ağırlığını minimize etmek olsa da, 
direnci yüksek tutmak için kaçınılmaz olarak 
bazı şeylerden feragat edildi. Halo'ların her 
biri 7 kilogram; elbette bu çok da olumlu 
bir durum değil. Kaldı ki böyle bir ağırlık 
daha önce otomobilin bu kadar üstünde 
konumlandırılmamıştı. 

“Halo'yu entegre etmek bizim için gerçekten 
de zorlayıcı bir durumdu?” diye belirtiyor 
Mercedes teknik müdürü James Allison. 
“Ortada, aracın üzerine konulacak birkaç 
kilogram titanyum var ve bu bizi, aracın ağırlık 
sınırını aşmamamız için her şeyi gözden 
geçirmeye zorluyor.” 

Halo her ne kadar civatalanabilir bir aparat 
gibi gözükse de, maksimum verimi alabilmek 
için şasiye özel olarak dizayn edilmek zorunda. 
Allison durumu şöyle açıklıyor: “İki katlı bir 
otobüsün ağırlığını kaldıracak ve pilotun 
kafasını gelecek darbelere karşı koruyabilecek 
bir aparatı yerleştirmek için şasiyi güçlendirmek 
zorundayız.” 


Her takımın, birden çok halo satın almasının 
sebebi de dizayn sürecinde artıları-eksileri 
gözden geçirmekti. Formula 1'de her zaman 
olduğu gibi, marjinal kazanımları elde etmenin 
yolu kusursuz bir pakete sahip olmaktan 
geçiyor. 

CP, Mart ayının sonuna kadar 100 kadar 
halo'yu üretmeyi planlıyordu. Sadece dokuz 
Formula 1 takımına değil, aynı zamanda F2 
ve Formula E şampiyonaları için de halo 
üretiyorlar. F2, bu sezon itibariyle halo 
kullanmayı başlarken, Formula E de Gen2 
otomobillerinde halo'ya yer verecek. Böylesine 
bir görünürlük, CP gibi bir şirkete yepyeni bir 
dünya sunuyor. 

“Burada 200 kişi çalışıyor ve genellikle 
aracın içindeki parçaları üretip karbon fiberle 
kaplıyoruz” diyor Zacharias. “Bu yüzden 
görünebilen parçaları ürettiğimizde 
çalışanlarımız, “İşte bunun üzerinde 
çalışıyorduk! Beni işime bağlayan 
ve engellerin üstesinden gelmemi 
sağlayan şey tam olarak bu 
diyebilmeli. Yani evet, bu bizi 
fazlasıyla gururlandırıyor.” © 


CP Autosport, 10 Formula 1 takımından dokuzuna 
halo tedarik ediyor. Bazı takımlar SSTT ve V 
System'den de bazı parçalar satın alıyor. 
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Formula 1'in geri dönen çocuğu açıklıyor. Bu röportajda, pokere olan 
aşkından vazgeçip, motorsporlarına neden hâlâ aşk duyduğunu, 
2007'de Kanada'daki kazada aklından geçenleri anlatıyor. 


YAZI ANDREM VAN DE BURGT 
FOLĞRAFLARİĞ O) LAT |MAGES: GLENN DUNBAR 


Boşa kelime harcayan adam olarak 
bilinir, ama aynı zamanda içinde hâlâ yanan 
bir motorsporları tutkusu olan bir adam olarak 
da tanınır. Robert Kubica, bu yıl artık padokta 
esrarengiz biçimde dolaşmaya başladı. 

Pistte olmayan Fı pilotlarının kıyafetini giymiş 
(takım üniforması, yanmaz değil). Neredeyse eline, 
hatta hayatına mal olan kazaya ve tedavi sürecine 
rağmen Fı elitlerinin içerisinde cesaretle geziyor. 

Robert önceleri çok başarılı bir poker 
oyuncusuydu (ama artık değil... devamı ileride) 
ve beraberinde taşıdığı hiçbir tutkuyu yüzüne 
yansıtmaz. Fı Racing kartları ona uzatıyor. Burada 
bir sürü var ve sadece Kimi Raikkonen böyle 
bir yaklaşımda bulunurdu. Görünüşe bakılırsa, 
düşünmeden kartları karıştırıyor. Eski alışkanlıklar 
kolay bırakılmıyor. 


Yani öyle görünüyor ki, hâlâ rekabet ruhuna sahip. 


Şimdilik Williams yarış koltuğunu kaçırmış olabilir 
ama asla pes etmiyor ve ısrarcı olmakta kararlı. 
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Formula 1' e geri 
dönmenin en keyifli 
yanı nedir? 

Chris Sartor, Britanya 


Merhaba Robert, 
yaptıklarından dolayı 
seninle inanılmaz 
derecede gurur 
duyuyorum. Sen benim 
kahramanımsın. Bana 
şunu söyler misin; 

her yerde, Polonyalı 
taraftarların seni 
desteklediğini görmek 
nasıl bir duygu? 

Michal Nieckarz, Polonya 


Kesinlikle böyle araçları kullanabilme 
imkanımın olması. Gerçi benim 
yarıştığım döneme göre Fı araçları 
çok değişmiş. Çok iyi tur zamanları 
yakalayabiliyorsunuz ama farklı bir 
yoldan. Yine de pilotlar için oyunun en 
iyi bölümü sürüş yapmak. 


Polonyalı taraftarlar gittikçe 
artıyor ve daha aktifler. Yani onları 
gittiğim her yerde görmek çok iyi 
bir his. Şu ana kadar katılığım Fı 
yarışları, ralli ya da testlerde hiç 
Polonyalı taraftar görmediğim 
olmadı. Kesinlikle oradalar ve 
beni destekliyorlar. Fakat sadece 
Polonyalı taraftarlar değil, birçok 
kişi beni destekliyor. b 


O 


MZ 


6 LOT 


SİZ | 
SORUYORSUNUZ 


Seni başarı potansiyeli (o Takımdaki pozisyonum biraz 


yüksek bir takımda farklı. Ben yarışmıyorum, 
görmek harika. Bu bu yüzden yarışırken ki 
sezon, senin ve takımın (o hedeflerimden farklı amaçlarım 
adına umutların ve var. Puan ya da sıralama turları 
beklentilerin neler? için mücadele etmiyorum, 
Christopher Jackson, ama yine de bu sezon için bazı 
hedeflerim var. Elbette takıma 


yardımcı olmak ve birçok şeye 


Britanya 


dahil olmak isterim. Ama bu benim için büyük bir şans 
çünkü olaylara yarıştığım zamankinden daha geniş 

bir çerçeveden bakabiliyorum. Hem teknik hem de 
mühendislik açısından da bunu ifade edebilirim. 


Kanada'da kazandığın Çok basit bir 


ödülü nerede cevap: Bende 
saklıyorsun? değil. 
Adam Pender, Britanya Fı Racing: 
Kimde? 

RK: BMW. 
FıR: Taklidi 
ya da benzeri 
bir şeyi sende 
yok mu? 


RK: Hayır. 


Halen poker oynuyor musun? o Uzun süredir oynamıyorum. 


Tomek Zwolinski, Poland Avustralya'dan güzel 


anılarım var ama bu sene 


poker odasına bile ayak basmadım. Oynama tutkum ve 
eğlencem artık eskisi gibi yok. 


Şu ana dek karşılaştığın (Sanırım Lewis Hamilton. 


en zor rakip kim? Gençliğimizden beri beraber 
James Kruuse, yarışıyoruz: Çok zor biri. Başka 


Kenya sıkı pilotlar da var. Çoğunluğu 


Fı'den ama Lewis ile beraber 


çok uzun zamandır farklı kategorilerde yarışıyoruz. Bu 
yüzden Lewis diyorum. 


Neden Nico Rosberg'in Nico'nun Formula 1'de çok iyi 


geçen yıl sana yardım deneyimleri var ve elbette o bir 
etmesini seçtin? Dünya Şampiyonu. Yarışmayı 


Zuzanna Oskiera, Polonya bırakma kararı aldı ki bu, saygı 


duymamız gereken bir karar. 
Aynı zamanda onun olgunluğunun 
bir kanıtı. Elbette onun için kolay 
olmadı. Geçen yıl çok önemli bir 
rol oynadı: Birkaç kez buluştuk 
ve sonrasında “Bana yardımcı 
olmaktan mutluluk duyar mı?” 
diye sordum. Kabul etti ve bu 
noktaya gelmemde çok yardımcı 
oldu. 
FıR: Halen birlikte çalışıyor 


musunuz? 


7 -—— 
ei RK: Evet ve hayır. 
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En sevdiğin pizza nedir? 
Luca Romagnoli, 
İtalya 


Şu anda takvimde olan, 
ama sen yarışırken 
takvimde yer almayan 
hangi pistte yarışmayı 
çok isterdin? 

Melodee Ghosn, 

ABD 


Çoğu zaman 
mantarlı ve 
jambonlu 
olanını tercih 
ediyorum. 


Kesinlikle Bakü. Bu yıl o yarış 
için pistte yoktum, şimdilik 
simülatörde deneyebilirim! 
Dışarıdan bakıldığında Bakü 

son derece zorlayıcı görünüyor. 
Normalde televizyonda zor 
görünen yerler, gerçekte çok ama 
çok daha rekabetçidir. 


| Artık bize söyleyebilirsin... Bunu sana söyleyebilir miyim 


Ferrari ile anlaşman bilmiyorum... (gülüyor|. 
olmuş muydu? Üzerinden birkaç yıl geçti 


| Andy Groves, Britanya ama hâlâ hassas bir konu. 

Ferrari'den birinin girişimi 
oldu ve biz sonuca çok yakındık. Aslında birçok kişinin 
düşündüğünden de yakındık. 


L 
YOLCULUĞUM 
KARMAŞIK 
VE YORUCU 


YAPABİLDİKLERİMİ 


FARKLI BİR 

YOLDAN. 
YAPABİLECEĞİ 

KEŞFETTİM. 


Kubica'nın hayali tam zamanlı 


bir FI koltuğu ama şimdilik 


Williams test pilotu rolünde. 


| Fl aracına geçmeye Tüm rehabilitasyon yolculuğum, 
hazır olduğunu ne oldukça karmaşık ve yorucu oldu. 
zaman hissettin? Sanırım dönüm noktası ralli yapmayı 
| Fern Lock, Britanya bırakma kararımdı. Sonra fiziksel 
yönlerim üzerinde çalışmaya 


başladım ve zorlukları arttırarak fark ettim ki, beklediğimden 
daha iyi sonuçlar alıyorum. Sadece fiziksel değil, aynı zamanda 
psikolojik yönden de daha iyiydim. Sonra belki tekrardan aynı 
şeyleri yapabilirim diye düşündüm ama farklı bir yol bulmam 
gerekiyordu. Daha çok bunu kabullenemiyordum, aynı şeyleri 
eski yoldan yapmaya çalışıyordum. Ama bu imkansız ve çok 
zordu. Çünkü sonrasında hayal kırkılığına uğruyordum. 

FıR: GP3 ve Formula E testlerine katıldın. Bunlar ralliden 
farklı. Nasıl bir duyguydu? 

RK: GP3 aracını test etmemdeki ana sebep fiziksel 
sınırlarımı anlamak istememdi. Zorluk seviyesini adım adım 
yükseltiyordum. İlk olarak performansımı keşfediyordum, 
ikinci olarak yapmam mümkün mü, değil mi onu görmeye 
çalışıyordum. Üçüncü olarak da vücudumu zorlayıp 
performansımı düşürmeden gelebileceğim seviyeyi görmeye 
çalışıyordum. Güzel bir süreçti. Zordu ama reaksiyonlarım 

ve vücudumdan aldığım hisler açısından oldukça güzel 
sürprizlerle karşılaştım. b 


O LAT IMAGES: GLENN DUNBAR; LAT ARCHIVE 


varsınız) 


Yeni WRC araçlarından birini o Yani, hayır dersem yalan z | Çok uzun bir sürenin En iyi günümdü, sadece Fı 
kullanmak ister misin? söylemiş olurum! H 'DE BIRÇ OK ardından F1 aracının aracına geri döndüğüm için 
Nigel Williams, Britanya FıR: Herhangi bir fırsat var mı? I koltuğuna geçince nasıl (o değil, aynı zamanda beynimizin 
INSAN SALT ei EN 
RK: Aslında, geçen yıl birkaç hissettin? gücünün farkına vardığım için. 
etkinliğe katılmak üzereydim. İmkan vardı ama ortada araç OLARAK Paulina Nikodemska, Valencia'daydı. Kazamdan altı 
yoktu. Dürüst olmak gerekirse ben daha çok tek koltuklu yarış RAK AM | ARA | Polonya buçuk yıl sonra, birkaç turun 
araçlarına dönemeye odaklanmak istiyordum. Kendimi zor bir ardından fark ettim ki sanki iki 
konuma sokmak istemedim. Aracı deneyeceğim, beğeneceğim ON AKLAN M | 9 N ay önce yaşanmıştı. Hissim eve geri dönmek gibiydi. 
ve kendimi tekrardan ne yapmak istiyorum sorusuyla baş başa AM | 50 NU Hayatımda yaşadığım en güzel hislerden biriydi. 
bırakacağım. p FıR: Farklı alanlara ilgilerin oldu mu? Takım çalıştırmak 


OLARAK YARI 9 ya da başka bir şey? 


Şimdiki hibrit güç ünitesi (Güç ünitesi, benim yarıştığım Pİ LOT L ARI RK: İlk olarak bunu yapan insanlara çok saygım var, 


ile çalışan araçlar ile dönemdeki jenerasyon ile 5 onların yaptıklarını yapacak tecrübem yok. İkinci olarak, 
önceki nesil motorlarla şimdiki Formula 1 araçları ile BIRER daha önce de dediğim gibi yarış pilotu olma amacım 
donatılmış araçlarla arasında büyük farklardan | N g AN VE var. Ekibi yöneten insanlara sahip olmak, dürüst ve 
karşılaştırıldığında nasıl (o biri, ama en büyüğü değil. açık bir pilota sahip olmakla, insanların, pilotların 


bir fark var? Mühendisler, mekanikerler ve PERFİ AM AN ğ nasıl hissettiğini anlamalarına yardımcı olduğunu 
Maurizio Bollini, İtalya tasarımcılar için karmaşık ama 1 | I NL ARD AN düşünüyorum. Formula 1 tamamen performans, 
pilotlar için öyle değil. KERS'i , sayılar, analizler, simülasyon ile ilgili bir spor. Birçok 
kullandığımız zamanlar çok daha zordu. Şimdi her şey GELİYO R, insan salt olarak rakamlara odaklanmış çünkü bu çok 


optimize edilmiş. Artık herkes sistemi biliyor ve çok fazla zor bir iş ve performans her şey demek. Ama sonuç 


simülasyon kullanılıyor. olarak yarış araçları insanlar tarafından kullanılıyor ve 
performansı sürücü sağlıyor. Aksi halde takımlar en iyi 
pilotu almak için büyük rakamlar ödemezlerdi. İnsanlar 
da bazen çok karmaşık olabiliyor ve karmaşık verilerle 
Kubica, hibrit motorun karşılaştırdığınızda, arada büyük bir ayrım ortaya 
pilotlar için çok 

karmaşık olmadığını 

düşünüyor. 
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F“'BLUINM... 


O LAT IMAGES :J0E PORTLOCK 


Kubica, 2007 
Kanada 

GP'sinde 230 
km/s'lik korkutucu 
kazasında 75 G'lik 
kuvvete maruz 
kaldı 


İyileşme döneminizde Zor bir soru, çünkü sonuçta ben 
sizi en çok destekleyen (o yaptım, kendi başıma... Fı'den K MN AN N 
pilot kimdi? oldukça uzaklara gitmeye karar 
Yusuf Fagihi, Bahreyn vererek yaptım. Saklandığımdan ARI | N 0 AN fazla olan GP>2 bölgesine alabilirim. Amaç pratik yapmak 
dolayı değil, bir bakıma kendimi g A) ECE için kullanmaktı, ama sonra geçen yıl simülatörde 
koruma diyelim. Yarış hafta sonlarına katılanlarla bile ie çok sayıda projede yer aldım. Bunu sadece birkaç kez 
konuşmak benim için zordu, bana garip duygular ve BI LEGİ M 0 E kullandım. Şimdilerde arkadaşlarımla kullanıyorum ve 


hisler veriyorlardı. Yani toparlanma sürecimde çok 
fazla bağlantım olmadı. Başlangıçta, birçok insan beni 


UFAK BİR eğleniyoruz. 


hastanede ziyarete geldi. Fernado Alonso ilklerden AĞI VARD | ş 
biriydi ve başlarda bana çok yakındı. Ama dediğim gibi, 00 KTO RL ARA | 2007 Kanada'daki Gerçekten hiçbir şey. 
insanlar kendi hayatlarıyla yoğunlar ve ben Fr'e dahil > ei kazanda aklından Her şey çok hızlı oldu. 
olmak istemedim. Yine de Fı yarışlarını izliyordum. BEN IYIYI M geçenler nelerdi? Pistten çıkıp aracın havaya 
Özlemiştim, ama fark ettim ki bu küçük hisler bile daha 1 EDİ M VE Igbal Rizal, fırladığını hatırlıyorum ve 
çok özlememe ve daha çok acı çekmeme neden oluyordu. | Malezya görebildiğim sadece gökyüzü 
Yani benim tarafımdan garip bir hamle oldu ama bence 0 N LAR ve tribünün son sırasıydı. 
gerekliydi. BENİ ll KTA Pistin diğer tarafı! O anlarda aklından pek bir şey 
geçmiyor. Çok büyük bir belaya bulaştığını fark 
SANDILAR. ediyorsun! 
| Halen Colin McRace Colin Mcrae oynamıyorum, artık BU Bİ R Sonrasında nerede durduğuma dair fikrim yok. 
Rally oynuyor musun? eskidi. Eskiden çok oynardım ve Yağ sızıntısı olduğunu hatırlıyorum. İlk hissettiğim 


MUCİZEYDİ. 


yağın sıcaklığıydı ve araçtan çıkarılmıştım. 
Sonrasında her şeyin yolunda olduğunun farkına 
vardım. Sadece bileğimde ufak bir acı vardı; 
doktorlara “Ben iyiyim” dedim ve bana şokta mıyım 
diye baktılar. Ama bu bir çeşit mucizeydi. 


Bu aralar hangi yarış arkadaşlarıma birlikte çok vakit 

oyununa takılıyorsun? harcardım. Ama şu an iRacing'i 

| Jagoda Tomala, Polonya ( tercih ediyorum. Daha gerçekçi: 
Evimde simülatör var ve arada 


pratik yapıyorum. 

FıR: Tam kurulum mu var? 

RK: Evet, ama statik. His açısından direksiyon simidinin 
güç motoru bence, piyasada üretilebilecek en yüksek 
yüklerden birine sahip. Bunu Fr'nin iki katından daha 


Sen de katılmak ister misin? Pilotlara soru sorma şansını yakalamak 
SORUYORSUNUZ için buraya kayıt olun: flracing.com/global-fan-community 


O LAT IMAGES AT ARCHİVE 


YOLUNDA 


Salih Yoluç denildiğinde akla gelen ilk şey, aracının üstünde taşıdığı 
bayrağıyla, Türkiye'yi Le Mans 24 Saat ve WEC gibi serilerde başarıyla 
temsil eden yetenekli bir pilot olacaktır. Ama artık onun ismini WEC 
ve Le Mans başarılarının yanında başka zaferlerle de anacağız. 


RÖPORTAJ KUTAL METE TEKİN - KEMAL ŞENGÜL 
FOTOĞRAFLAR LAT IMAGES 
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fsanevi Silverstone pistinin padok alanındayız. 

Dayanıklılık yarışları takipçilerinin de bileceği üzere 

Salih, 2018 sezonunda tam zamanlı olarak Blancpain 
Endurance serisinde Ram Racing ile de yarışmaya başladı. 
#49 Mercedes AMG GT3 ekibi, sezonun ilk yarışı olan 
Monza'da sıralama turlarında geçirdikleri kazanın ardından 
yarışa katılamamıştı ve şampiyonada geri düşmüştü. Peki 
sezonun ikinci yarışı için hedef nedir? 


Salih Yoluç: Hedef tabi ki kazanmak. Normal şartlarda 
düzenli olarak podyumda olalım, istikrarlı bir sezon geçirelim 
deriz ancak Monza'da olanlardan sonra kazanmamız 
gerekiyor ki Spa 24 Saat yarışı öncesinde işleri rayına 


koyalım. 
F1 Racing: Röportajı yaptığımız Cumartesi günü ekip 
sıralama turlarında üçüncü sırayı elde etti. Pazar günü 
Monza'da ilk iki sırada yer alan ekiplerin 3 saatlik yarışı 
bitirememesi, senin de istediğin gibi “işleri rayına' koydu mu? 


SY: Blancpain sezonu olarak bakarsak Spa 24 Saat 
yarışını da önemsiyorum. O yarışta ekibimize Felix 
Rosengvist dördüncü pilot olarak katılıyor olacak. Zafer 
iddiası olan bir ekip olarak piste çıkacağız. Geçen sezon 
bu şampiyonada sadece üç yarışa katıldım ve pilotlar 


lasmanını üçüncü sırada tamamladım. Bu sezon daha iyisini 
yapmak istiyoruz, bu nedenle Spa'dan önceki iki yarıştan 
maksimum puanla ayrılmalıyız. 

FIR: Umuyoruz ki ekip şanssızlık kotasını sezonun 
başında bitirmiş olsun. Peki iki seride birden yarışmaya ve 
uzun bir süre Aston Martin direksiyonuna geçtikten sonra 
ercedes'i kullanmak nasıl bir his? 


SY: Oda, Aston'a yakın bir 
araç. Yere basma gücü ve 
sistemler açısından oldukça 
akıllı. Düzlük hızı olarak 
biraz gerideyiz belki, ama 
virajlarda o kadar iyi bir araç 
ki sonunda avantajlı çıkıyoruz. 
Kullanımı da biraz daha kolay 
ve aynı zamanda lastiklere 
de iyi davranan bir araç. Bu 
dayanıklılık yarışında çok işe 
yarıyor. Farklılık olarak bakınca 
Blancpain serisinde araçlarda 
ABS olmasına alışmak 
gerekiyor ama birkaç turdan 


(05) 


sonra bu da sorun olmuyor. 
Tercih etmem gerekirse 
GTE Aston Martin Vantage 
derim tabi ki çünkü tek 
kelimeyle daha safkan 

bir araç. ABS'si yok, çekiş 
kontrolü çok minimal, temel 


olarak kullanması çok daha 


zor. Daha hızlı ve çok daha fazla yere basma gücüne sahip. 
Ama GT3 versiyonları arasında seçecek olursam o zaman 
ercedes AMG GT3 derim. 


FIR: Madem araçları karşılaştırmaya başladık, serileri 
arıştırmazsak olmaz değil mi? WEC'in en prestijli yarışı 
Le Mans 24 Saat ve Blancpain Endurance'ın Spa 24 Saat 
mücadelesi arasında ne farklar var? 

SY: Le Mans'da mücadele ettiğimiz aracı kullanmak 
daha zor olabilir ama pist olarak karşılaştırınca Spa- 
Francorchamps, La Sarthe pistine göre çok daha zorlu. Spa 
24 Saat, bugüne kadar yarıştığım en zor yarıştı. Özellikle 
gece olduğunda ve yağmur başladığında dikkat seviyenizin 
maksimum olması gerekiyor. La Sartha ise lunapark 

gibi apaydınlık. Spa'dan daha zor bir pist olarak belki 
ürburgring-Nordschelife'yi söyleyebilirim. 

Nürburgring 24 Saat de katılmak istediğim dayanıklılık 
yarışları arasında. Evan (Hankey, Salih'in takım arkadaşıl 
orada yarışmanın benzersiz bir deneyim olduğunu söylüyor. 
Aslında 2018 yarışına GT4 klasmanında katılmak için bir 
takımdan teklif almıştık ama ayarlama şansımız olmadı. 
İki seride birden yarışmanın yanında kişisel programım 
fırsat vermedi. Bathurst 12 saat ile birlikte o da gelecekte 
esinlikle denemek istediğim yarışlardan biri. 

Ancak öncesinde başka hedeflerim var, Öncelikle Le 


ans'ı kazanmamız gerekiyor, WEC Süper Sezonu içinde iki 
yarış var ve birinde kesinlikle zafere ulaşmak istiyoruz. Le 
ans'da galibiyete ulaştıktan sonra da şampiyona daha 
olay geçecektir. 
Diğer hedeflerim de tabi ki WEC ve Blancpain 
Endurance'da şampiyonluğa ulaşmak. Söylemesi kolay ama 
bu hedeflere ulaşmak bir sezon da alabilir, on sezon da 
alabilir. Belki de hiç olmaz kim bilir... Daha sonrasında prototip 
sınıflarında yarışmak istiyorum. ELMS'de LMP2'de yarışmak 
planlarım arasında ama LMP3'de koltuk bulursam ona da 
'hayır' demem. Geçen yıl Yas Marina'da LMP3 ile mücadele 
şansım olmuştu. Tam sezon yarışmayı isterim. 


FIR: Son olarak bir Türk pilota sormadan 
geçemeyeceğimiz bir soru var, İstanbul Park'ta yarışmak 
ister misin? 

SY: İsterim tabi ki. Güzel de olur, insanlar gelse, izlese, 
destek verse... Hoş FI geldiğinde bile seyirci sorunları 
yaşadık ama olsun. İlgisi olan insanları çekebiliriz belki. Şu 
an yarıştığım serilerden biri gelmese bile o yarış için gelen 
seride bir koltuk bulmayı denerim. Daha önce pist günlerine 
de katılıyordum ve zevk alıyordum ancak iki seride birden 


yarışınca artık fırsat bulamıyorum. © 
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FERRAR| 
TARİKCESİ | 


1961-1973 


Ferrari için 1960'lı yıllar oldukça karışık 
geçti. Zaman zaman parlak olsa da, çoğu 
zaman kendi içinde yaşanan kavgalar, 
müthiş potansiyellerinin çarçur edilmesine 
neden oldu. 
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ALI Eİ 


BÖLÜCÜ POLİTİKALAR, 
KÜÇÜK DEDİKODULAR, 


EGÜ KAYNAKLI HIRSLAR 
VE TUHAF, TALIKSIZ YANLIŞ 


ANLAMALAR: 


Tüm bunlar, geriye dönüp baktığımızda 
Ferrari'nin bu döneminin parlak görünmesini 
sağlayan faktörler olsa da, bu dönemde daha zengin 
bir sonucun elde edilmesi gerekiyordu. Ferrari'nin 
özgürlükçü 60'lı yıllarda ve bir sonraki 10 senelik 
döneme taşıdığı ritmi, İngiltere'de yeni yükselen 
güçlü rakipleri karşısında eksik kalıyordu. Bunun 
en büyük nedeni, Maranello krallığının asla çok 
uzun süre birleşmiş bir şekilde kalamamasıydı. 
Uyuşmazlık her zaman uyumun önünde yer 
alıyordu. 

Ancak bir bütün oldukları zaman, Şahlanan At ne 
kadar da güzel şarkı söylüyordu! En azından 1961'de 
yeni Formula 1 dönemi açıldığında böyle oldu. 

Burun kısmında yer alan iki hava girişi nedeniyle 
köpek balığı burunlu olarak adlandırılan Ferrari 
156, son 3 senedir arkadan motorlu Fı araçlarının 
mimarları olan Cooper ve Lotus takımlarını geride 
bıraktı. Enzo Ferrari, kaçınılmaz olarak yavaş yavaş 
da olsa değişikliği kabul etti ve sonunda Ferrari, 
hem Pilotlar hem de Takımlar Şampiyonluğu'nu 
kazanarak mutlu oldu. 

Bunu tetikleyen şey, Fı'de gücün, Britanyalı 
takımlara göre aynı zamanda prestijin de düşmesini 
sağlayacak yeni 1.5 litrelik motorlardı. Motor 
konusunda büyük ve güçlü motorlara sahip olan 
Britanyalı üreticiler, büyük motorlarıyla Kıtalararası 
Seri adında ayrı seri fikrini devreye soktular. 

İlk başta Enzo onları desteklese de, daha sonra 
onlardan uzaklaştı. Sonuç? Ayrı seri planları başarılı 
olmadı ve bu durum Ferrari'nin lehine oldu. Ferrari, 
1957'den beri Formula 2 araçlarına güç veren 1.5 
litrelik V6 motorları kullanabilecekti. Daha geniş, 
120 derecelik motorlarla Ferrari 170 beygir güç 
üretiyordu. 1961'de Climax Lotus ve Cooper'lar 
karşısında 20 beygir avantaja sahip oldu. 

Aristokrat Alman Wolfgang von Trips ve kibar 
Amerikalı Phil Hill iyilerdi; hatta belli günlerde 
çok iyilerdi. Ancak ikisi de Stirling Moss ile baş 
edebilecek durumda değillerdi. Yine de bu konu 
çok önemli değildi. Moss, onları Rob Walker Lotus 
18'i ile Monaco ve Nürbürgring'de yense de diğer 
yarışlarda onlarla mücadele edemedi ve onların 
arkasında kaldı. 8 yarışlık sezonda, çaylak Giancarlo 
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Baghetti dahi ilki Fransa'da olmak üzere yarışlar 
kazandı. Ardından Hollanda ve Britanya'da Von 
Trips, Belçika'da Hill kazandılar. 

Monza'ya gelene kadar şampiyonluk yarışı iki 
pilota kaldı. Ardından çok bilinen trajedi yaşandı. 

Von Trips, Jim Clark'ın Lotus'u ile olan teması 
sonucunda Parabolica'da havalanarak kalabalığın 
arasına uçtu ve orada kendisiyle birlikte 14 
seyirci hayatını kaybetti. Hill, galibiyetle birlikte 
şampiyonluğu kazansa da o koşullarda bunun bir 
anlamı kalmamıştı. Enzo, bir kez daha ellerini 
kaldırarak kötü oyununu oynayarak devreye girdi. 

Moss'a ihtiyacı olduğunu biliyordu ve sonunda, 
1962 sezonu için İngiliz vatansever, Enzo'nun 
sırnaşmalarına kapıldı. Ancak anlaşmayı yaparken 
çok sert ve zorlu taleplerde bulundu. Stirling, köpek 
balığı burnunun sadece kendisinde olmasını ve 
aracının Britanya mavisine boyanmasını, aracını 
Rob Walker'ın yönetmesini istedi. Elbette Ferrari 
asla bu talepleri kabul etmezdi. Ancak o, Moss'un 
istediği her şeye saygı duyduğunu söyledi ve 
taleplerini kabul etti. 

Ancak bu sefer tarih devreye girdi... 1962'de 
Ferrari adına yarışıp muhtemelen köpek balığı 
burunlu Ferrari'si ile büyük işler başaracak 
olan Moss, sezon öncesinde katıldığı Goodwood 
yarışında geçirdiği kaza ile neredeyse hayatından 
oluyordu ve yarışları bırakmak zorunda kaldı. Fı'de 
Ferrari ile neler başarabileceğini asla bilemeyeceğiz. 

61'de Ferrari'nin V6 motor gücü avantajı, ağırlık 
ve kontrol eksiklerini kapatmıştı. 

Anaerkil Laura Ferrari, özellikle 1956'da oğlu 
Dino'yu kaybetmesinin ardından kocasının yanında 
gittikçe daha fazla etkiye sahip olmaya başladı. Pist 
üstünde yaşanan hayal kırıklıklarının ardından 
işlere daha fazla karışmasıyla, Fı'de daha önce hiç 
görülmeyen bir patlama yaşandı. Takımda yer alan 
8 kilit isim, Enzo'ya eşinin takım üzerindeki yıkıcı 
etkisini göstermek istediler, ancak bunun bedeline 
katlanmak zorunda kaldılar. Sınırı aşmışlardı ve 
takımdan gönderildiler. Sportif Direktör Romolo 
Tavoni ile tasarımcı Carlo Chiti de onların arasında 
yer alıyordu. Takımdan ayrılan bu isimler, 
Ferrari'nin umursamaz tavrına doğrudan cevap 


“FERRARI'Sİ İLE BÜYÜK İŞLER BAŞARMASI BEKLENEN MOSS, SEZON 
ÖNCESİNDE KATILDIĞI GODDWOOD YARIŞINDA GEÇİRDİĞİ KAZA 
SUNRASI YARIŞLARI BIRAKMAK ZORUNDA KALDI. BU YÜZDEN FI'DE 
FERRARİ İLE NELER BAŞARABİLECEĞİNİ ASLA BİLEMEYECEĞİZ.” 


1961 Monza yarışını kazanması 
halinde Wolfgang von Trips, 
Dünya Şampiyonu olacaktı. 
Ancak tekerlekleri yaklaşık 240 
km/s hızda Jim Clark'ın Lotus'u 
ile kilitlenince sonuç felaket 
oldu. Yarış devam edince, 

zafer ve şampiyonluk dehşete 
düşmüş Phil Hill'e gitti. 


vermek için ATS (Automobili Turismo e Sport) 
takımına geçtiler. Ancak bu yeni Fı projesi, bir 
seneden daha kısa sürede başarısız oldu. Enzo'nun, 
şirketinin içerisindeki bileşenlerden daha büyük 
olduğuna dair soğuk hesapları, para üzerinde 
etkisini kanıtladı. Yine de son çare olarak genç 
dehası vardı. 

26 yaşındaki Mauro Forghieri, henüz 2 
senelik dahi yarış geçmişi yokken, Ferrari'nin 
yarış takımının başına geçme teklifini kabul etti. 
Babası Reclus, Ferrari'nin efsane olmasında etkili 
olan motor ve vites kutusu üretiminde etkin rol 
oynayan ilk dökümhanesinin kurulumunda görev 
almıştı. Mauro, mezun olduğunda uçak tasarlamak 
istiyordu, ancak babası Reclus'un yönlendirmesi 
ve zorlamasıyla kendisini bir anda otomotiv 
dünyasının en ünlü isminde yarış aracı tasarlarken 
buldu. 

Bu dönemde bazı etkili pilot seçimleri yapıldı. 
Bunlardan ilki sabit fikirli ve çok hızlı olan, köpek 
balıklarının istila ettiği Fı'de yerini bulmaya çalışan 
İngiliz'di. 

John Surtees, daha önce 4 tekerleğe geçiş 
konusunu değerlendirmiş ve ilk olarak 1960'da 
Goodwood'da Formula Junior yarışına çıkmıştı. 

7 kez motosiklet yarışlarında şampiyon olan 
Surtees, yeni bir mücadeleye ihtiyaç duyuyordu. 
Hem kendi potansiyelinin farkındaydı, hem de üst 
düzey takımlardan kendisine gelen fırsatların. Aynı 
şekilde, Colin Chapman bir yıldız bulmuş oldu. 
Surtees, modern yarış pilotlarının anlayabileceği 
tarzda bir sürücü değildi. O, doğrudan kendisini 
Frvin derinliklerinde buldu ve hemen onların 
arasında yüzmeye başladı. 
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1964 sezonunun son yarışına 


girerken yapılan tüm matematiksel 
hesaplar bir kenara, John Surtees, 
Ferrari'sinin startta tekleme 
yapması ile ilk turda 13. sıraya 
adar geriledi. Ancak iyi bir yükseliş 
ve rakiplerinin kenara geçmesiyle 
Surtees, son turda şampiyonluğu 


azandı. 


Ferrari'nin onunla ilgilenmesi çok uzun sürmedi. 
Ama motosiklet yarışlarında MV Agusta ile geçirdiği 
yılların ardından İtalyan oyunlarını iyi bilen Surtees, 
akıllıca bir hamleyle bu yönde ilerlemeyi reddetti 
ve yeni çevresine daha çok alışması için daha fazla 
zamana ihtiyaç duyduğunu belirtti. Ferrari, bir kere 
teklif ettikten sonra normalde 2. kez sormaz. Ancak 
sonunda bu konu için öyle olmadı. Enzo, 1962 sonunda 
rekabetçilik seviyelerinin düşmesinin ve çalışanların 
toplu bir şekilde ATS'ye geçmesinin ardından tekrar 
iletişime geçti. Surtees, bu sefer hazırdı. 

Forghieri-Surtees birlikteliği, hemen meyvesini 
verdi ve ilk senelerinde Nürbürgring'de mükemmel 
bir zafer elde ettiler. 1964'te bu momentum devam 
etti. Almanya'da bir zafer daha kazanılırken 
Monza'da da galibiyet alındı. Surtees, Meksika'daki 
son yarışa Lotus'tan Clark ve BRM'den Graham Hill 
ile şampiyonluk mücadelesi vererek girdi. Surtees, 
pek alışkın olunmayan mavi-beyaz yani Kuzey 
Amerika Yarış Takımı renkleriyle (Ferrari'nin o 
dönemdeki İtalya federasyonu ile olan anlaşmazlığı 
devam ediyordu ve tepki olarak son iki yarışta bu 
renklerle yarışıldı) piste çıktı. Kendisi için pek 
mümkün olmayan şampiyonluğu, takım arkadaşı 
Lorenzo Bandini'nin yardımı ve Clark'ın son turda 
dumanlar içerisinde yarış dışı kalmasıyla kazandı. 

1962'deki felaketin ardından nasıl bir dönüştü 
ama! İki tekerden dört tekere geçen Surtees, çok 
yönlü mühendislik ve yarış kabiliyetleriyle Enzo için 
yeni bir zafer dönemi başlatmış olabilirdi. 
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Ancak şampiyonluğun ardından pek o şekilde 
bir ilerleme olmadı. Ferrari'nin kendi kendine 
vurduğu darbeler, efsaneyi bir kez daha olumsuz 
etkileyecekti. Takım içerisinde yaşanan bu 
olumsuzluklar, Forghieri, Surtees ve kırmızıyı 


severek büyüyen herkes için hayal kırıklığı oluyordu. 


Arka planda ekonomik açıdan hayatta kalmak 
için temel bir mücadele veriliyordu ve bu durum 
Amerikalı burnu havada şirketin dikkatini 
çekmişti. 1960'ların başlarında, İtalya'da yaşanan 
iç karışıklıklara rağmen Ferrari'nin yol araçları 
bölümü gelişiyordu ve Ford Motor Company, 
bundan bir parçaya sahip olmak istedi. Enzo bu 
konudaki gelişmeye olumlu cevap verdi ve 1963'te 
14 kişiden oluşan heyet, Maranello'ya geldi. 

Şirketin yüzde 9o'ını istiyorlardı. 20 günlük 
görüşmenin ardından sıfırla ayrıldılar. Tüm İtalya'yı 
memnun etmek ve filizlenen Ferrari mistisizmini 
sürdürmek için Enzo, bu heyeti Atlantik'e 
azarlarmışçasına geri gönderdi. Ford, yaşananların 
ardından soğuk ve sert bir intikam alma yemini etti. 

Bu intikam, Le Mans'da alınabilirdi. Enzo, hiçbir 
zaman Fransa'da gerçekleştirilen bu 24 saatlik spor 
araç yarışını sevmedi ancak küresel açıdan taşıdığı 
önem nedeniyle asla göz ardı edemiyordu. 

Fı takımındaki gelişimin her sene haziran 
ayındaki bu yarış geçene kadar göz ardı ediliyor 
olması nedeniyle Surtees, bu durum karşısında 
sesini yükseltti. Yine de, orada gösterilen çabaya 
kesinlikle değiyordu. Ferrari, 1960 ve 65 yılları 


“TAKIM İÇERİSİNDE YAŞANAN BU GLUMSUZLUKLAR 
 FORGHİERİ, SURTEES VE KURMİZIYI SEVEREK ün 
i HERKES İÇİMEKAYAL KIRIKLIĞI OLUYORDU”: © 


arasında Le Mans'da hiç yenilmedi. 

Ancak Ford, hedefi doğrultusunda amansızca 
çalışmayı sürdürdü. Ford'un bu yaklaşımı, sonunda 
1966'da meyvesini verdi. Son 17 senede 11 galibiyet 
alan Ferrari, o sene kazanamadı. İntikam tatlıydı. 

Bu bağlamda, Ferrari'nin Surtees'in katkılarına 
değer verdiğini düşünebilirsiniz. Muhtemelen 
öyleydi. Enzo, kesinlikle John'a düşkündü. Daha 
sonraları Tazio Nuvolari ve Gilles Villeneuve ile 
yaşadığı özel ilişkilere benzetebilirsiniz. Ancak tüm 
bunlara rağmen Enzo, John'un kuyruğuna ejderhayı 
salmaktan çekinmedi. 

Eugenio Dragoni, Fiat'tan Gianni Agnelli ile çok 
güçlü bağlantılara sahip bir isimdi ve bu dönemde 
yarış takımının başına getirildi. Surtees ondan 
nefret ediyordu. Dragoni'nin açık bir şekilde Alberto 
Ascari'den sonra ilk defa bir İtalyan pilotu Dünya 
Şampiyonu yapma tutkusu, yaşananlara yardımcı 
olmadı ya da onun elindeki bu iş için deneyimi ile 
egosu tam olarak eşleşmiyordu. 

Bu ikili, 1966 Monaco yarışında Surtees'in “güce 
dönüş” mottosu altında hazırlanan yeni 3 litrelik 
motorlara geçişi reddedip eski aracı kullanmayı 
istemesiyle tersleşti. Dragoni, yeni motorun 
kullanılması konusunda ısrar etti. 

Dragoni, korkunç hava şartları altında geçen Spa 
yarışında Cooper'dan Jochen Rindt'i destansı bir 
performansla mağlup etmesine rağmen Surtees'in 
performansını alaya aldı. Dragoni, akıl ermez bir 
şekilde Surtees'i, Rindt'in neden bu kadar süre lider 


“JOHN SURTEES, FERRARI İLE ŞON DÖNEMDE YAŞADIKLARINA DAİR DETAYLARI ASLA, 
AÇIBA ÇIKARMADI. AMA BUL MÜKEMMEL BİRLİKTELİK, ÖYLE YA DA BÖYLE SONA ERDİ. 
DAHA FAZLA HAYAL KIRIKLIĞI VE TRAJEDİ TAKIMIN PEŞİNİ BIRAKMADI.” 
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tıştılar. Surtees, 1966'nın 
asında takımdan ayrıldı. 


gitmesine izin verdiği konusunda eleştiriyordu. 

Le Mans için Dragoni, Agnelli'nin yeğeni olan 
Ludovico Scarfiotti'nin yarışması konusunda ısrar 
etti. 2017 Mart ayında hayatını kaybeden John 
Surtees, Ferrari ile son dönemde yaşadıklarına dair 
detayları asla açığa çıkarmadı ancak bu mükemmel 
birliktelik, öyle ya da böyle sona erdi. Böylece Ferrari 
ile ikinci şampiyonluk şansı da ortadan kalkmış oldu. 
O sene, Jack Brabham ve Repco motorlu kendi ismini 
verdiği Fı aracı şampiyonluğa ulaştı. Ancak Surtees, 
takımda kalsaydı ve şampiyonluk için savaşmayı 
sürdürseydi, sonuna kadar zorlardı ve 67'de de 
şampiyonluk gelebilirdi. 

1960'ların ikinci yarısında Ferrari, daha fazla hayal 
kırıklığı ve trajedi yaşadı. 1967'de Bandini, Monaco'da 
geçirdiği kazada yanarak hayatını kaybetti. Britanyalı 
Mike Parkes, Spa'da kariyerinin bitmesine neden olan 
yaralar aldı ve Ford, Zandvoort'ta Jim Clark'ın Lotus 
49'unun arkasına yeni Cosworth DFV V8 motorunu 
yerleştirdi. O gün, Fı dünyasında sonsuza kadar 


sürecek bir değişiklik oldu. 

Soğukkanlı Forghieri süper yetenekli Chris Amon 
ile güçlü bir yeni ortaklık kurarken, Jacky Ickx, 
Ferrari'ye Rouen 68 yarışında 1960'lardaki son 
yarış zaferini kazandırdı. Ancak Ferrari için dünya 
çok hızlı değişiyordu. Enzo ve takımı, umutsuzca 
yenilenmeye ihtiyaç duyuyordu. 

Bu konu gündeme geldiğinde iki gelişme oldu. 
Öncelikle, Agnelli Ford'un başaramadığı şeyi 
başardı ve Enzo ile anlaşma sağladı. Fiat, 1969'da 
Ferrari'nin yüzde 50'sini alarak batması muhtemel 
olan büyük isme finansal istikrar kazandırdı. 
Ardından Forghieri, Maranello'da bazı yeni şeyler 
başardı. 

Fr'deki başarısızlıklarının ardından kısa süre 
yol araçları bölümüne gönderilen Forghieri, yeni 
bebeği, kullanıcı dostu yatay 12 silindirli motoru 
getirmesi için yarış takımına döndürüldü. 

Ancak bu motoru Amon almadı. Onun ilk 
testlerde gördüğü tek şey motorda yaşanan 
sorunlar ve dumanlardı. Bu yüzden, Fı tarihinin 
en büyük motorlarından birisi olan bu yeni motoru 
kullanmama kararı aldı. 

1970 yılı için hazırlanan 312B, Ferrari için tam 
olarak ihtiyaç duyduğu taze bir havaydı. Iekx 
şampiyonluğa yaklaşsa da, o sene hayatını kaybeden 
Lotus pilotu Rindt, sezon sonunda şampiyon olan 
taraf oldu. Düşük ağırlık merkezi ve arka kanada 
giden temiz hava akımı, Ferrari'ye şampiyonluk 
şansı sunmuştu. Ancak dayanıklılık sorunları, 
süspansiyon tasarımındaki çıkmaz ve hayal kırıklığı 
yaşatan Firestone lastikleri, Forghieri'nin bir kez 
daha takımdan gönderilmesine -bu kez deneysel 
bir bölüme- neden oldu. Ancak Enzo, kendi 
hastalığını yani etrafındaki kötü niyetli fısıltıları 
çok fazla dinleme olayının bir kez daha kendilerine 
kaybettirdiğini anladı. 

1973'ün sonuna doğru yaklaşırken, Forghieri bir 
kez daha ait olduğu yere getirildi. Arkasına genç ve 
hırslı bir avukatın korumasını alan, kokpitte dişlek 
Avusturyalı'ya ve elinin altında farklı bir yeniliğe 
sahip olan Forghieri bu sefer, Ascari döneminden 
beri uzağında kaldığı büyük macerayı Ferrari'ye 
tekrar yaşamak için gerekli tüm parçalara sahipti. © 
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FÜTÜRİSTİK FORMULA 1 


Şimdi hayal gücümüzü kullanma zamanı. Sizce gelecek yıllarda FI otomobiller neye benzeyecek? 


rtık hayatımızın her noktasında karşımıza süreçten Sonra zaten her zaman hayatımın içinde O araca ilk baktığınızda sizi tekrar tekrar bakmaya 
garip veya İlginç tasarımlar çıkabiliyor. olan otomobil tutkusunu profesyonel olarak da çekmiyorsa o zaten çoktan zihninizde yavaş kalmış 
Özellikle sosyal medyanın etkisi ve tasarım yaşamaya başladım. Her zaman kendimi geliştirmek (o demektir. Tabi bu işin biraz görsel haz boyutu. 
unsurları için gelişen teknoloji, konunun adeta için çaba sarf ediyorum. Yüksek lisansımla birlikte Diğer taraftan performans kısmında kapalı bir 
çığ gibi büyümesine neden oluyor. Yaklaşık 20 hâlâ eğitim almaya ve öğrenmeye devam ediyorum. O kutu içerisinde görünmeyen ve çalışılacak çok 
sene önce de gelecek için tasarımlar yapılıyordu, Hepsinin dışında az kalan vaktimi de aileme, fazla iş var. Bunu da hem performans hem de 
ama hiçbir zaman içinde bulunduğumuz zaman arkadaşlarıma, kitap okumaya, araştırmaya ve estetik algıda bir paket haline getirebiliyorsak, 
dilimindeki gibi değildi. Burada bizi ilgilendiren konu kültürel etkinliklere ayırıyorum. işte o zaman damalı bayrağı gerçekten en önden 
bu tasarımların motorsporlarına yansıması. Olcay görmüş oluyoruz. Günümüz kuralları ile her ne kadar 
Tuncay Karabulut Türkiye'deki önemli motosiklet ve FIR: Bu yeteneğinin olduğunu fark etmen ne bu paket tam anlamıyla oluşmasa da ümit veren 
otomobil tasarımcılarından birisi. Şu an kendisinin kadar zamanını aldı? tasarımlar gözümüze çarpıyor. 
çizdiği ve üretimi yapılan kocaman motosikletler OTK: Bir şeyler karalamaya her zaman çok 
evcut. Ama onu heyecanlandıran asıl konu hız meraklı oldum. Daha ilkokul 1. sınıfa giderken bile FIR: Şu ana kadar tasarladığın ve üretime geçen 
akinaları. Durum böyle olunca Olcay da FI Racing elime geçen her kalemle basit de olsa birkaç çizgiyle (| bir projen oldu mu? 
için kendi hayalindeki geleceğin Formula 1 aracını o an aklımda ne varsa bir şekilde kağıda, duvara OTK: Evet birçok projem oldu. Olmaya da devam 
çizdi. Gelin birlikte bu aracın hikayesine katılalım. hatta okul masama çizdiğim olmuştur. Büyüdükçe ediyor. Genel olarak bunlar yine taşıt üzerine ancak 
de bu tutku haline döndü bende. daha çok iki tekerlekli. Yerli üretim motosikletler 
F1 Racing; Olcay, öncelikle seni biraz tanıyalım. üzerinde birçok tasarladığım model şuan sahipleri 
Bize kendinden bahsedebilir misin? FIR: Geleceğin yarış otomobillerini hayal ederken O tarafından kullanılıyor. Bunlar kişiye özel butik 
Olcay Tuncay Karabulut: 1986 Ankara ilk düşündüğün şey nedir? üretimli tasarımlar. Otomobil üzerine de birçok 
doğumluyum. İlk, orta ve lise hayatımı Tekirdağ'da OTK: Onlar her zaman heyecan verici yenilikleri restorasyon projesinde yer aldım. 
geçirdikten sonra Marmara Üniversitesi Güzel olan aslında bir deyişle de radikal güçlü makineler. 
Sanatlar Fakültesi Endüstri Ürünleri Tasarım 
bölümünden 2011 yılında mezun oldum. Bu 
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çalışıyoru 


tasarım hangisiydi? 


güzelini soruyorsanız 2005'te yarışan McLaren 


ilham aldığın bir tasarımcı var mı? 


FIR: Gelecekte motorsporlarının zirvesi olan 


Formula 1'de herhangi bir takımda görev almayı 
düşünüyor musun? 
OTK: Bu teklife her halde kimse olumsuz bir 

cevap veremezdi. Yurt dışına açılabilmek için 
m. Çalışmalarım bu doğrultuda ilerliyor. 
Özellikle son yıllardan itibaren ciddi girişimler ve 


çalışmalar içerisindeyim. Planlarım var. Umarım 


hedeflediğim gibi gider ve başarabilirim. 


FIR: Formula 1 tarihinde senin için en sıra dış 


OTK: Şöyle bir düşündüğümde, Aslında FI 
doğası olarak açık teker ve kokpit yapısıyla oldukça 


sıra dışı. Ama enler içerisinde estetik anlamda en 


P4/20 diyebilirim. O kadar çok beğenmişim ki 
endime gidip 45 km/s hız yapabilen bir RC modelini 
almıştım. Biraz daha sıra dışı olarak bakarsak da 
favorim 1976-77 Tyrrell P34. 


FIR: Kendine örnek aldığın ve tasarımlarından 


OTK: Tam olarak ilham aldığım değil ama saygı 


duyup beğenerek takip ettiğim birçok tasarımcı var. 


Bu otomobil sektörü veya başka alanlarda da aynı 
şekilde. FI olarak sorarsanız da sanırım cevap belli: 
Adrian Newey. 


GELECEĞİN FI ARACININ PERDE ARKASI 


RB22 - Düşük yere basma gücü, daha az 
türbülans, daha yakın takip ve daha çok atak! 


Gelecek senelerin konsept IR22 şasisi, 
aerodinamik açıdan günümüz araçlarına göre daha 
sade, ancak araç altı yere basma gücü üretimi 
açısından daha güçlü. Bu kombinasyon sayesinde 
pilotlar birbirlerini çok daha yakın takip edip geçiş 
yapabiliyorlar. 


Bu türden bir paketle, izleyicilerin istediği atak 
yönünden zenginliğin artması hedefleniyor. Her ne 
kadar bunu anlamak için piste çıkmak gerekiyor 
olsa da konsept bunu amaçlıyor. 


Aracın sürüşü zorlaştığı için, önceki senelere göre 
araç üstünde daha fazla çalışmak gerekecek. 
Aracı sürmenin zor olduğu ve bu durumlarda daha 
fazla kişinin hata yapması iyi bir şey. Sezonun her 
zaman mücadele içerisinde olmasını sağlayabilir. 
Bu da herkesi, yapmış oldukları geri bildirimler 
açısından daha kritik hale getirebilir. Daha çok 
rekabet ve heyecanı artıran yönleri ile yeni bir 
gelecek... 
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FIR: Aslında Türk olup birçok uluslararası 


otomobilin tasarımında imzası bulunan tasarımcımız 


var fakat ülkemizde çok fazla tanınmıyorlar. Bu 
isimlerle bir araya geliyor musun? 
OTK: Evet çok güzel ve başarılı işlere 
imzalar atılıyor. Projeleri ilgiyle beğenerek takip 
ediyorum. Bu veya benzer sektörler içinde geçerli 
olabilir; tasarımcı kimliğinde olanlar işine tam 
odaklanabilmek için diğer meslektaşları ile çok 
fazla bağlantı kurmaktan kaçınıyorlar. Ya da 
benim deneyim ve gözlemlerim bu şekilde oluştu. 


Elbette yanlarına gidip bizzat görüştüğüm, eposta 


yoluyla yazıştığım ve arkadaşım olan çok başarılı 
tasarımcılar var. 


FIR: Senin yaptığın işi kendilerine kariyer 


basamağı olarak seçen gençlere tavsiyen var mı? 
tutku. Tabi ki diğer 


OTK: Bence bu iş tamamen bir 
tüm mesleki alanlarda bunu gerektiriyor. Tutkulu 
olmak. Başarı için gereken anahtar bu belki de, 


Tasarımın kalbinde birkaç basamak fazlası olması 


gerekiyor diye düşünüyorum. Ben hayatı tasarım 


yaparak öğrenmek ve bolca da en önemli gücümüz 


olan hayal gücüne sahibim diyorsanız size kimse 
engel olmamalı. Tüm dünyanın bu vizyonda ço 
sayıda insana ihtiyacı var diye düşünüyorum. 


FIR: Son olarak motorsporlarını bize tek bir 
kelime ile anlatmak istesen bu hangisi olurdu? 
OTK: "Aşk" desek çok da garip kalmaz herhalde... 
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imiurur sy BU araç, Senna nın yarış 
kazandığı son otomobil 
ve belki de en görkemli 
galibiyetini aldığı canavar... 


Fl RACING HAZİRAN 2018 81 


(EV RETR 


lain Prost, 1993 yılında kariyerinin dördüncü ve son 


şampiyonluğunu kazanırken, altında o zamana kadar 
görülmüş en sofistike otomobil vardı. Buna rağmen Ayrton 
Senna, Prost'un gölgesine hapsolmamayı başardı. 

Efsanevi Brezilyalı, rakipleri karşısında zayıflayan 
MeLaren'deki rolünden şikayetçi olmuş. Ama aynı 
zamanda, Adrian Newey dönemi Williams-Renault'sunda 
dokunulmaz olan Prost'u birçok kez adeta parmağında 
oynatarak, bunu bir eğlence aracına döndürmeyi de başarmıştı. Önceki 
sezon şampiyonluğu kaptıran Senna, Formula 1'deki son sezonu ve 
aynı zamanda hayatının da son tam yılından keyif almayı başarmıştı. 

Senna'nın kurnazlıkları hepimizi şaşkına çevirse de, bunlar aynı 
zamanda su götürmez bir gerçeği de gün yüzüne çıkarıyordu: McLaren 
MP4/8, güç anlamında belki de kusursuz Williams FW15C'yle 
boy ölçüşemezdi ama her halükarda harika bir otomobildi. Ayrıca 
olağanüstü görünüyordu ve yıllar geçtikçe de güzelleşmeye devam 
ediyordu. 

Tasarımcı Neil Oatley'nin, bu otomobilden gurur duymak için 
birçok sebebi var. O ve takımı, ancak Kasım 1992'de Honda'nın 
Formula 1'den çekileceği haberini almıştı. Bunun karşılığında da 
McLaren patronu Ron Dennis, o dönemin en iyi motoru Renault V10'u 
almak için elinden geleni yapmış ancak en sonunda, 1993 sezonu için 
Ford HB V8'e tamah etmek zorunda kalmıştı. McLaren, müşteri olacak 
ve motorların bir eski versiyonlarını kullanacak; Benetton ise B193'te 


82 FI RACING HAZİRAN 2018 


MGLAREN 


MPA/8 


V8'lerin en gelişmiş halini kullanabilecekti. 

Bu, Dennis ve bir zamanlar sporu domine eden takımı için geriye 
doğru atılmış bir adımdı ancak Oatley ve ekibi, cevabı şaside vermekte 
kararlıydı. Belki grid'deki en güçlü otomobile sahip olmayacaklardı 
ama yine de en hızlısına sahip olabilirlerdi. 

MP4/8, şasi kontrolünü artırmak için yeni elektronik sistemler ve 
yazılımlarla, data kazanımlarıyla ve telemetriyle güçlendirildi. Ayrıca 
kokpitte hafif elektronik kontrol paneli ilk kez kullanıldı ve bunların 
hepsi McLaren Grubu'nun bünyesinde yer alan TAG Elektronik 
tarafından üretildi. Geliştirilmiş aktif süspansiyon ve yol tutuş 
sistemiyle en azından Williams seviyesine çıkabilen McLaren, o sezon 
gücünü fazlasıyla ispatlamıştı. 

Takım kış boyunca çalışadursun, Senna Brezilya'da durumdan 
pek memnun değildi. En güzel günlerini geçirdiği Honda ya da 
en güçlü Renault V10'a sahip olmadığı tabloda, ezeli rakibi Prost 
Williams'tayken işinin zor olduğunun farkındaydı. Kaçınılmaz olarak 
“Senna takımda kalacak mı, kalmayacak mı?” tartışmaları alevlenmeye 
başladı. 

Senna yeni otomobili test etmek için takıma geri döndüğünde, 
altında bulduğu yol tutuşu harika olan makine karşısında şaşkınlığa 
uğradı. Williams'a oranla daha kısa dingil mesafesi ve rekabetçi bir 
motorla birlikte, MP4/8'in dar pistlerde başarılı olmaması için hiçbir 
sebep yoktu. Senna da, bu otomobille bir şeyler yapabileceğinin 
farkına varmıştı. 


Ne var ki yine de, Dennis ve MeLaren'in sponsorlarıyla olan 
ilişkilerini ağırdan almaya devam ediyordu. Tüm dünyaya ne kadar 
güçlü bir karakter olduğunu hatırlatmasının ne kadarını kendi 
hünerine borçlu olduğu hâlâ tartışmaya açık, ancak şu da bir gerçek ki, 
yarış başına 1 milyon dolar istemesi zamanında fazlasıyla tartışılmıştı. 
Her zamanki gibi, her ne kadar dördüncü şampiyonluğu elde 


edemeseler de Senna ve McLaren sezonun hikayesiydi. Ne var ki sezon 


içerisinde bu senaryoya çok da bağlı kalmadılar. 

Prost, sezonun açılış yarışı olan Güney Afrika'dan zaferle ayrılsa da, 
Senna evi Interlagos'taki ıslak-kuru zeminde koşulan yarışta karşılık 
vermeyi başardı. Sırada Donington Park vardı. 

Pist sahibi Tom Wheateroft, Bernie Ecclestone'un kolunu büktü 
ve bunun karşılığı, hiç hesapta olmayan, tek seferlik bir Avrupa GP'si 
oldu. Nisan ayı, kaçınılmaz olarak ağır yağmur ve beklenenden düşük 
bilet satışı Wheatcroft için ağır bir darbe demekti. Ancak evdeki 
hesap bir şekilde çarşıya uydu ve ortaya, dönemin en hatırda kalan ve 
Senna'nın kusursuzluğunu gözler önüne seren harika yarışlardan biri 
çıktı. İlk turda dört otomobili birden geçerek liderliğe oturuşu; Prost ve 
takım arkadaşı Damon Hill arkasında takılı kalırken hava şartlarının 
üstesinden gelerek yarışı domine edişi; tüm bunlar Senna'nın alamet-i 


farikalarından biri olacaktı. 
Prost, üzerindeki utancı Imola ve Barselona'da elde ettiği 


“SENNA VE 
MGLAREN, 
DÖRDÜNCÜ 


galibiyetlerle atmaya çalışsa da, 
Senna, Monaco GP'sini altıncı 

kez kazanmayı başardı. Bu, aynı 
zamanda bir rekordu. Ne var ki bu 
yarışın ardından sezon, Senna için 
bile üstesinden gelinmesi çok zor 
bir hal aldı. Williams ve Prost adeta 
yürüyerek şampiyonluğa gitti. 


Yine de Senna, 1994 sezonu 


ŞAMPİYONLUĞU 


için gıpta ile bakılan Williams'la F1 KARNESİ 
anlaşarak manşetleri süslemeye ELİ k Eh EM EŞ | Yarış 32 
devam etti. Bu aynı zamanda, Galibiyet 5 
birlikte geçirdikleri iki fırtınalı I E g LO N İ N Pol 0 
sezonun ardından Senna'yla aynı LU En Hızlı Tur 1 
takımda yarışmak istemeyen N | KAYE 5 VD | Diğer Podyumlar 4 
Prost'un emekliliği anlamına da Puan 84 


geliyordu. 

Bu sırada Michael Andretti de, 
yaşadığı sorunlar her ne kadar 
kendisinden kaynaklı olsa da 
Senna'yla takım arkadaşı (ve aynı 
zamanda rakip) olmanın nasıl bir 
şey olduğunu öğrenmişti. 

Takım ve Andretti arasındaki 
karşılıklı hoşgörü, Andretti'nin 
Amerika'da yaşamak için ısrar etmesiyle tükendi. Peki bunu gerçekten 
istiyor muydu? Eylül ayına gelindiğinde McLaren, Monza'daki podyuma 
rağmen Andretti'nin biletini kesmişti. Michael'ın yerine, ilk sıralama 
turlarında Senna'yı geride bırakacak olan Mika Hakkinen gelmişti. 

O hafta sonu Prost emekli olacağını açıkladı ve hak ettiği dördüncü 
şampiyonluğu ilan etti. Bunun ardından Senna, spot ışıklarını yeniden 
üzerine çekerek Suzuka'da ve sezonun son yarışı olan Adelaide'de 
galibiyete uzandı. Prost'un bir anda “eski rakip” oluşuyla birlikte Senna, 
Adelaide podyumunda düşmanına büyük bir sıcaklık ve nezaketle 
yaklaştı. Daha önce yaşadıkları ve Mayıs 1994'te gerçekleşecek trajedi 


TEKNİK ÖZELLİKLER 
Şasi Karbon fiber ve petekli kompozit yapı 


Ön & Arka Süspansiyon Çift salıncak, pushrod ile aktive edilen 
süspansiyon kolu, iç yaylar/süspansiyon/aktüatör 

Dingil Mesafesi 2845 mm 

Motor Ford HBD7 V8 

Motor Gücü 3494 cc 

Beygir Gücü 680 bg 

Şanzıman McLaren altı ileri yarı otomatik 

Lastik Goodyear 

Ağırlık 505 kg 

Önemli Pilotlar Ayrton Senna, Michael Andretti, Mika Hakkinen 


bağlamında, o an gerçekten de özel bir olaya sahne olmuştu. 

McLaren ise, 1993 sezonu sırasında B-versiyonu MP4/8'de 
Lamborghini'nin Chrysler logolu V12'sini test etmişti. Senna ve 
Hakkinen motordan oldukça memnun kalmış ancak anlaşma 
tamamlanamamıştı. Ardından Dennis, 1994 sezonu için sonrasında 
büyük bir hata olduğu anlaşılan Peugeot anlaşmasını yaptı. 

Adelaide'de gelen zaferin ardından McLaren, dört sene boyunca 
podyumun zirvesine çıkamadı. Bu zafer, aynı zamanda Senna'nın 
da son galibiyetiydi. MP4/8 dramatik sezonda, tarihin en simgesel 
yağmurlu yarışlarından biri de dahil olmak üzere rüştünü ispat 
etmişti. Sezonun son yarışının önemi bir kenara, bu otomobilin tarih 
sahnesinde her zaman özel bir yeri olacak. #i 
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KARİKATÜR: APEKSO 


GEAR-27 GALAKSİSİ'NDEKİ MİLYARLARCA YILDIZDAN BİRİ OLAN FI 
YILDIZININ BEŞİNCİ GEZEGENİ OLAN APEKSO'DA SIRADAN BİR GÜN. 
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KARİKATÜR: APEKSO BE 


| o BURNUMA BURAM BURAM G| — EE) SAKİNOLUN 5 <4 
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7 BU ARADA "6AS” 


ARACI ÇARPINCA BASTI GİTTİ 
NEREDE?.. 


BU ARADA ey iye A HER 
ŞEY YOLUNDA .. YARIŞ | 

ÖNCESİ İSTEDİĞİN EKSTRA BİR 
( AYAR FALAN VAR MI?.. 


A |EVET ARKADAŞLAR, PEGASUS FOLİS ÖZGÜRLÜĞÜNE ADIM 
> İ ADIM İLERLİYOR. TARİHİ DEĞİŞTİRMEYE HİÇBİR FOLİS 
| BU KADAR YAKLAŞMAMIŞTI... DHARMALARIN ZİNCİRLERİ 
KIRILIYOR ARTIK... VE BUNU HEP BİRLİKTE BAŞARDIK... 
PEGASUS FOLİS'E.. ÖZGÜRLÜĞE... 


YA PEGASUS FOLİS YARINKİ YARIŞI KAZANIRSA... YA PEGASUS 
FOLİS ÖZGÜRLÜĞÜNE KAVUŞURSA... DİĞER FOLİSLER HİÇ OLMADIĞI 
KADAR UMUTLANACAKLAR... LANET OLSUNİ 
UMUT Kİ SU GİBİDİR, BİR ÇATLAK BULUP YÜZEYE ÇIKARSA GERİSİ 
ÇOK DAHA GÜÇLÜ GELİR! O ÇATLAĞIN OLUŞMASINA ASLA İZİN 

VEREMEM! NE PAHASINA OLURSA OLSUN... AMA NASIL? 
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FI RACING 
YAŞAM TARZI 


Ikemize Motobike İstanbul fuarında 

merhaba diyen Super SOCO'nun 

elektrikli motosikletleri Alman 
teknoloji devinin özel geliştirdiği motoru ile 
dikkatleri üzerine çekiyor. Uzun yıllar süren 
AR-GE çalışmaları neticesinde BOSCH 
mühendislerinin geliştirdiği 17 inç elektrik 
motoru Super SOCO'ya hareket kabiliyeti 
veriyor. Disk fren sistemine entegre edilen 
motor, 6 saatlik şarj ile 160 km'ye kadar 
kesintisiz sürüşlere imkan veriyor. Super 
SOCO modelleri aynı zamanda akıllı telefonlar 
üzerinden uygulama sayesinde tüm bilgilere 
ulaşım kolaylığı da sağlıyor. 


vw EKTİM M 
TOM SEYMAN 


oTiL “AGAM MOTOSİKLET 


HAZIRLAYAN 


BMW ÇALIŞANLARINA ÜZEL 


MW uluslararası alanda gerçekleştirdiği bir lojistik 
konferansında, “Mover Concept" adını verdiği 


elektrikli ulaşım aracını gün yüzüne çıkardı. Ürünün 
fabrika çalışanları için tasarlandığını belirten yetkililer, 
günde ortalama 12 km adım atmak zorunda kalan am, N 
personele yönelik faydalarını anlattılar. Alman otomotiv 
devinin fabrika verimini artırmak için geliştirdiği elektrikli 
araçlar, saatte en fazla 25 km/s hız yapabiliyor. Şarj için 
sadece bir prize ihtiyaç duyan ve yük taşımaya da imkan 
veren “Mover Concept”, ne yazık ki yalnız BMW tesislerinde 
kullanılacak. 


vL 
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FI RACING 
YAŞAM TARZI 


OTONOM ARAÇLAR 
LIDAR LE KORUNACAK 


tonom araçlar kadar, onların sahip oldukları 
güvenlik sistemleri de günümüzün merak 
konusu. Aracın ve yolcuların yanı sıra 
dış çevre güvenliğinin sağlanmasını için çalışan 
DAR Işık Algılama ve 
Menzilleme' teknolojisini kullanıyor. Bu teknoloji radara 


teknoloji şirketleri, çoğunlukla L 


benzer bir çalışma disiplini ile görev yapıyor. Fakat 
tahminlerin aksine radyo dalgaları yerine ışık dalgaları 


yayarak çalışıyor. Askeri savunma sistemlerinde 


geçmişi 50 yılı bulan teknoloji, günümüzde başta 


Almanlar olmak üzere birçok araç üretici tarafından 


geliştirilmeye çalışıyor. Markalar bu teknolojiyi 


araçlarına entegre edebilmek için ise teknoloji 


şirketleri ile iş ortaklığına gitmek zorunda. 


ünümüzün en dikkat çeken markalarından 

birisi kesinlikle Tesla. Gazetecilerin en 

fazla eleştiri oklarına maruz kalan marka 
da yine Tesla. Anlaşılan Elon Musk bu durumu 
eşitlemek istemiş ve işi biraz olsun objektif 
bir çerçeveye taşımak adına yeni bir proje 
geliştirmiş. Restoran, kafe, doktor, berber veya 
güzellik salonu gibi birçok şeyin halk tarafından 
oylandığı platformların benzerini yapacak olan 
Musk, gazeteciler ve köşe yazarları için de bir 
oylama bölümü açacak... 


SİMDİ 
DÜELLO 
ZAMANI 
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olanak sağlıyor. Hafızaya kaydedilen 
nokta verileri, bir 3D harita üzerinde 
veya bir zaman çizelgesi olarak 


TO angeman, en zorlu koşullarda kullanılmak 
—( üzere tasarlanmış “Master of G" serisinin bir 
Nparçası olarak geliştirildi ve iki model olarak 
tasarlandı. Rangeman saatlerde “Survival 


görüntülenebiliyor. Saat ayrıca dünyanın 


Toughness” kavramını oluşturan Üçlü Sensör i EE ön | herhangi bir yerinde doğru zamanı 
(atmosfer basıncı, yüksekliği ve sıcaklığı ? GASIO ? göstermek için zaman sunucularından 
ölçümü) bulunuyor. Bu üçlü sensöre ek j — / i veri alıyor. 
olarak yeni GPR-B1000, G-SHOCK saati GPR-B1000, çift wireless ve solar 
için bir ilk olan GPS'li navigasyon özelliğine # şarj sistemlerine sahip. Saatin 
sahip. Yani saat, gerçek zamanlı olarak bir OB dn >— - z a GPS navigasyonu, saat 5 saat 
rotadaki ya da bir hedefe giden mevcut LE P | (0) z ei pF sg (58 boyunca wireless ile şarj olduktan 
konumu göstermek için, GPS uydularından : j 6-30 SUN » sonra yaklaşık 33 saate kadar 
konum verilerini toplayabiliyor. Ayrıca y PAU a kullanılabiliyor. Pil seviyesi, açık 
hafızada iz ve nokta verilerini (boylam i * / ; havada GPS için kullanılabilir 
/ enlem, yükseklik ve sıcaklık dahil) e bir seviyenin altına düşse bile, 
kaydedebiliyor. 7 MN » sınırlı bir süre için GPS işlevlerini 

Bluetooth kullanarak, G-SHOCK Connected di BA O o b 07 yeniden başlatmak için solar şarj 
uygulamasına bağlanmak için bir akıllı telefon kullanılabiliyor. Zaman göstergesi ise, 
ile eşleşen saat, kullanıcının rota oluşturmasına GPS işlevlerinin durumuna bakılmaksızın 
veya uygulamadaki günlük verilerini yönetmesine solar şarj kullanılarak her zaman açık. 
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K MERCEDES-BENZ 


E300 COUPE AMG 


SPORTİF 


Lüks dediğimizde, aklımıza Almanların ürettiği sedan 
modeller gelirken, birçoğumuz sportiflik konusunda 
İtalyanlara yöneliyoruz. Bunun nedenlerinden biri, Alman 
otomobillerinin “agır” görünümlerinin sportiflikle pek 
uyuşmaması olabilir. Fakat yönelimler gün geçtikçe 
değişiyor. Geçmişte heybetli görünümleriyle dikkat çeken 
Mercedes modellerinin bile yeni nesillerle birlikte yuvarlak 
ve akıcı hatlara kavuşması, bunun göstergelerinden biri. 


ONUR KORAY 
GÖKHAN KÖSEOĞLU 


eni E Serisi Coupe'nin görünümü, 
markanın son dönemde değişen 


yüzüne uygun. İlk bakışta bir Mercedes 


olduğu anlaşılabilen otomobilin AMG 

paketiyle donatılmasıyla farklı jantlar, 
daha agresif tamponlar ve şişkin çamurluklar gibi 
dinamik duran görsel değişikliklere kavuşması, en 
azından tasarımı daha sportif kılmış. 

Detaylara indiğimizde de otomobilin 
etkileyiciliği azalmıyor. Ön tamponun altındaki 
kromajlı çıta, elmas desenli panjur, armalı fren 
kaliperleri, arka çamurluklardan gelip bagaj 
kapağı ucunda spoiler oluşturan şerit, kromajlı 
difüzör ve geceleri parıldayan kristal efektli 
stoplar... 

Çerçevesiz kapı camları ve tamamen açılabilen 
arka camlar sayesinde yan çizgisi çok şık duran 
E Serisi Coupe'nin bana en ters gelen detayı, 
yandaki üçüncü cam parçası olsa da bu parça, 
büyük ihtimalle serinin imzası olacak bir tasarım 
özelliği haline gelecek. Kapı eşiklerinde yer alan 
Mercedes-Benz armalarının ışıklandırılmış 
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olmamasıysa opsiyonel donanımlarla 
halledilebiliyor. 


İçeriye geçip sedan kardeşten biraz daha alçak 
oturma pozisyonuna kurulduğunuzda rahat, 
hafızalı ve elektrikli ön koltukların sizi sarmasına 
izin veriyorsunuz. Otomatik olarak yanınıza gelen 
emniyet kemerini taktıktan sonra kaput üzerinde 
gördüğünüz bir çift bombe de, E Serisi'nin iki 
kapılı seçeneğinde yolculuk edeceğinizi belirtiyor. 

AMG paketiyle birlikte gelen siyah tavan iç 
kaplaması, büyük bölümü yine bu renk olan 
konsolla birleşince insanı biraz karamsarlığa 
itiyor. Ama bir taraftan açık renkli ahşap kaplama, 
diğer taraftan büyük boyutlu sunroof iç mekana 
ferahlık katıyor. 

Ambiyans aydınlatması 64 renkte 
seçilebilirken, asıl dikkat çekici noktaların 12.3 
inç büyüklüğündeki bir çift ekran olduğunu 
söyleyebiliriz. Direksiyon üzerine eklenen 
dokunmatik yüzeylerden kumanda edilen 
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MERCEDES-BENZ 
E300 COUPE AMG 
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ZU MERCEDES-BENZ 


E300 COUPE AMG 


TEKNİK DETAYLAR 
Motor 2.0 litre turbo, benzinli 
Güç 245 bg / 5.500 d/dak 


Tork 370 Nm /1.400 — 4.000 d/dak 
Şanzıman 9 ileri, otomatik 

0-100 km/s 6.4 saniye 
Maksimum sürat 250 km/s 

Yakıt Tüketimi 

Şehir içi 8.9 /t/100 km 

Şehir dışı 5.9 /t/100 km 

Ortalama 7 |t/100 km 

Ortalama (Test) 8.5 |t/100 km 


ekranlardan sağdaki, konsolda bulunan çevirmeli ve 
dokunmatik yüzeylerden de yönlendirilebiliyor. Bu ekranda 
araç hakkında hemen her şeyin izlenebileceğini söylememize 
sanırız gerek yok. Kabinin şıklığını pekiştiren 13 hoparlörlü 
Burmester ses sisteminin özellikle baslar konusunda 
başarısını belirtmeden geçmeyelim. 

E Serisi'nin iki kapılı seçeneğinde depolama bölümü sıkıntısı 
çekilmiyor. Önde ve arkada sunulan bardaklıklar, fileler, 
cepler ve kapaklı gözler ufak tefek eşyalar için yeterliyken 
bagajın, üç parçalı olarak katlanabilen arka koltuklar sayesinde 
genişletilebilmesi harika. Üstelik ortadaki parça yatırıldığında 
kol dayanağı olarak kullanılabiliyor. İçeride USB girişleri 
sunulması da olumlu. Bu arada arka koltuklarda oturanların 
da, C segmenti bir hatchback'te olduğu kadar diz ve baş 
mesafesine sahip oldukları söylenebilir. 


RUŞU NASIL? 
İncelemeye katılan E300 Coup©'de kullanılan 2.0 litre 
hacimli motor, 1.6 tonluk boş ağırlıkla mücadele ederken 
zorlanmasa da otomobil bir asfalt canavarı değil. Arkadan 
itişli aracın sürüş modlarıyla oynayarak direksiyon simidi 
sertleştirilip, gaz pedalı daha hassas hale getirilebiliyor. 
Süspansiyon sistemi ise bu araç için biraz fazla konforlu 
kalmış. Opsiyonel olarak sunulan sertlik ayarlı sistem 
alınarak, bu sorun çözülebilirken test aracında bulunan sportif 
egzoz sisteminin de tercih edilmesi iyi olur. Sport- modunda 
vites değiştirirken çıkan küçük patlamaları dinlemek insana 
zevk veriyor. 

Konu sesten açılmışken E300 Coup&'nin motor ve egzoz 
ikilisinin biraz kısık sesli olduğu söylenebilir. En azından 
AMG paketli seçeneklerde bu ikili daha gürültülü olabilirdi. 
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Rüzgar ve lastik sesiyse çerçevesiz camlar ve olmayan B 
sütununa rağmen başarılı bir şekilde izole edilmiş. Özellikle 
rüzgar sesinin, dört kapılı E Serisi modellerinde olduğundan 
biraz daha yüksek seyretmesi kimseyi şaşırtmayacaktır. 
Elektrikli olarak ayarlanabilen direksiyon simidi arkasından 
manuel kumanda edilebilen, Mercedes üretimi, 9 ileri vitesli 
otomatik şanzımana sahip olan E300 Coupö'nin 140 km/s 
süratle ilerlerken motorunun sadece 2.000 d/d çevirmesi, 
aracın daha çok uzun yollarda parladığını gösterir gibi. 
Hassas yönlendirme kabiliyeti sunsa da biraz daha hisli 
olması beklenen direksiyon simidi de tam uzun yollar için 


e ET 


ayaz 


| 


ayarlanmış. Araca atlayıp binlerce kilometre devirmek 
isteyenlerin otonom sürüş sistemini de opsiyonlar arasından 
seçmeleri önerilebilir. 

E300 Coupe'nin değinmeden geçilmemesi gereken bir 
özelliği de fren performansı. AMG paketiyle birlikte gelen 
güçlendirilmiş fren sistemi harika bir yavaşlama performansı 
sağlarken fren pedalını, otomobilde bulunan en hassas nokta 
haline getirmiş. Dozlama ve denge mükemmel. 

Boyu 5 metreye yaklaşan bir Coupe alacakların 
önceliklerinden olmasa da görüş açılarının harika olmadığını 
belirtelim. Arka cam yatık ve küçük. A sütunu da kalın. 

Neyse ki çok yüksek çözünürlüklü bir geri görüş kamerası 
donanıma eklenmiş. Ayrıca 360 derece kamera da alınıp park 
manevraları kolaylaştırılabilirken, test aracımızın 536.700 
TL'lik fiyatı biraz daha yukarıya çekilebiliyor. 


KİMLERE HİTAP EDİYOR? 

Sonuç olarak Mercedes E300 Coupe'nin AMG paketiyle 
donatılmasına rağmen konfor odaklı olduğunu söyleyebiliriz. 
Otomobille uzun yola çıkmak çoğu aile otomobilinden 
daha az yorucu oluyor. Üstelik Mercedes, daha yüksek 
performans isteyenlere çok daha güçlü, şık gövdeyi düşük 
yakıt tüketimiyle birleştirmek isteyenlereyse dizel seçenekler 
sunuyor. Tek seçim kriteri cüzdanınızın kalınlığı. © 


MERCEDES-BENZ Bi 
E300 COUPE AMG 


TARİHÇE 

Mercedes-Benz'in üst segment Coupe 
geleneği aslında 20. yüzyılın ilk yarısına 
kadar uzanıyor olsa da, E Serisi Coup& 
olarak tanımlanabilecek ilk otomobil, 
1993 yılında W124 kasa kodlu aracın 

E Serisi ismini almasıyla ortaya çıktı. 

O dönemde “CE" kısaltmasıyla bilinen 
modelin “E Serisi Coupe" olarak 
anılmasıysa 2009 yılını buldu. C207 kodlu 
aracın temelleri W204 kodlu C Serisi ile 
paylaşılıyordu. Bu nedenle zamanında 
bazı eleştiriler alan seri, güncel C238 
kasaya geçildiğinde, W213 kasa sedanın 
temelleri üzerinde durmaya başladı. 
Birçok motor seçeneği bulunan yeni 

E Serisi Coupe'nin Türkiye pazarı için 

en makul fiyatlı üniteleriyse, en küçük 


hacimli (2 litre) benzinli ve dizel makineler. 
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XMAX 


2005 


ARAF 
ÖLDÜ 


Efsane TMAX modelinin 
DNA'larından ilham alan yeni XMAX 
ailesine birlikte göz atalım... 
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92 rı p ANNEN 


2010 


2014 


amah 
duyurmuş 
olan 


yoğun İlgi, X 
oluşturmuştu. Tanıt 
siparişler ise bu tezin aç 


2005 yılın 
Avrupa pazarın 
başladı. Formü 


sürüş 


EN GÜÇLÜ YANI 


Eve 
evri 
çizgile 
yenile 
konsa 
çizgile 
kavr 


çekic 


San 
ik var ve kendine baktırmayı başarıyor. 


basit, ko 


karakteri, 


na göz 


nın art 


t... İlk jenerasyo 


ri en kuwvetli silah 
nen 4. jenerasyon 
ntre hali. Kışkırtıcı 


arını Zor 
i bir mık 


Ta 


kurtulu 


bulabi 


am, kabul ediyoru 
p TMAX' 
irdi. Ön camın kad 


business class koltuklar 


Tasarım Üstü 
tartışılabilir ama neticede işin varacağı nok 


ne günle 


da ciddi bir X 


kompakt, fo 
tasarım, şehir içinde maksim 
kaçamakları 

Bugüne kadar 250 bin 
iki teker dünyası 


natıs etki 


m bir efsa 
ısa 


ık bir ispatı oldu. 


nsep 


nksiyonel ve çe 


U 


adetten fazla satan 


TASARIMI 
ndan bu yana XMAX adeta 
m geçirdi. Sport Scooters olara 
. Geçtiğimiz yıl tamamen 
ise 13 yıllık geçmişini 
ön yüz, arkaya doğru 
, tasarımda yer alan detayla 
amının SInır 


r ve konf 
ayan bir sele... 


m... Dikiz aynaları g 


eme ayarları artabi 
daha da rahat olab 
ce konuşulabilir, 


si; bu makinede fark 


a, XMAX modelini 2004 yılında 
tu. Açıkçası ta 
TMAX'in başarı 
ardından Majesty 250 m 
AX için yeterli referans tabanı zaten 
mdan hemen sonra gelen 


ne 


ış grafiği ve 
odeline gelen 


n ortalarına gelindiğinde özellikle 
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“Tamam, bu motor olmuş usta..." 


ŞASE, GEOMETRİ VE MOTOR 
ÖZELLİKLERİ 
Aile geniş 125, 250, 300 ve 400 cc motor 
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, YARIŞ RAPORU AZERBAYCAN GP'Sİ 


20 5 


TİŞ ÇİZGİSİ 


Valtteri Bottas, Azerbaycan'da kusursuz bir sürüşle 
Sebastian Vettel'den zaferi almak üzereydi... Ta ki 
pist üstündeki parçanın üzerinden geçene kadar. 


Bakü'ye 
Azerbay 
Kırmızı b 
Bu, galib 


karanlık çökerken bir Mercedes, 


can'daki pit yolunda tek başına duruyordu. 


iyete sadece üç tur varken Valtteri 


Bottas'ın lastiğinin patlamasına sebep olan olayın 


ipuçların 

Botta 
turu İçin 
doğru lid 
bir araçt 


veriyordu. 
s, kaotik Azerbaycan Grand Prix'sinin 49. 
çizgiyi geçtiğinde Mercedes dublesine 
erlik ediyordu. Ancak pist üzerinde başka 
an kopan parça, lastiğini patlattı ve yarış 


dışı kalmasına sebep oldu. Böylece galibiyet takım 


arkadaş 


Lewis Hamilton'a hediye edildi. 


Sebastian Vettel ise yarışın çoğuna liderlik 
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ir plastik örtü, sağ arka lastiğine sarılmıştı. 


etti, ancak yarışın son bölümlerine doğru giren 
güvenlik aracı sırasında liderliği Bottas'a kaptırdı. 
Güvenlik aracı periyodu, iki Red Bull'un birbiriyle 
çarpışması sonrasında hakemlerin etrafa saçılan 
parçaları temizlemesi için başlatılmıştı. Yarışın 
tekrar başlamasının ardından Vettel son şansını, 
Bottas'tan liderliği almaya çalışırken, cesur bir hamle 
yapıp lastiklerini kilitlemesiyle kullandı. Aslında Bakü 
caddeleri, böyle aksiyonlara yabancı değil. 


SIRALAMA TURLARI 
Kimi Raikkonen'in hafta sonu ise, polü 


alamamasıyla hatırlanacak. Bu sezon daha dikkat 


çekici performanslar sergileyen Kimi, son 03 
turunda yaptığı küçük bir hatayla polü alamadı. 
İlk iki sektörde en hızlıydı ve son viraja gelirken 
hatasının ardından otomobili duvardan uzak 
tutmayı başardı, ama viraj çıkışında iyi bir çekiş 
yakalayamadı. Bu da Vettel'e yılın üçüncü polünü 
getirdi ve Kimi grid'de altıncı sırada kaldı. 


Vettel, Hamilton ve Bottas'ın iki Mercedes'inin 


önünde yarışa başladı. Onların arkalarında ise 
Daniel Ricciardo ve Max Verstappen ile iki Red Bull 
vardı. 


Sıralamalardaki en dikkat çekici olay ise O1'de 
iki Toro Rosso'nun inanılmaz bir kazadan son 
anda kurtulması oldu. Pierre Gasly hızlı turunda 
ilerlerken, lastiği patlayan Brendon Hartley'e doğru 
yaklaşıyordu. Geç bir yön değişiminin ardından 
Gasly, takım arkadaşının arkasına büyük bir hızla 
çarpmaktan son anda kurtuldu. Çok yakından geçti 
ve Gasly bunu, “Kariyerimin en korkunç anıydı” diye 
tanımladı. 


YARIŞ 

Liderler temiz bir start aldı. Azerbaycan'ın 
dar bölümüne gelirken Vettel, Hamilton, Bottas, 
Ricciardo ve Verstappen'e liderlik ediyordu. Bu 
daralma etkisi arkadaki bazı pilotları etkiledi. 
Raikkonen, Force India'dan Esteban Ocon'a geçildi. 
Ardından 3. Virajda geçmeye çalışırken temas 
yaşandı ve bu darbe Ocon'u duvara sürükledi. 

Daha gerilerde Sergio Perez'in Force India'sı 
Williams pilotu Sergey Sirotkin'in arkasına temas 
etti; oda yan yana giden Fernando Alonso'nun 
McLaren'ine ve Nico Hülkenberg'in Renault'suna 
çarptı. Sonuç olarak güvenlik aracı içeriye alındı; 
böylece Raikkonen, Perez ve Alonso tur kaybı 
yaşamadan pite girebildiler ve pozisyonlarını telafi 
etme yolu açıldı. 

Yarış 5. turda yeniden başladı. İlk üç 
diğerlerinden uzaklaşırken, Red Bull'lar ultra 


yumuşak lastikli Carlos Sainz'ın temposuyla 


mücadele etmek zorunda kaldılar. Verstappen 
beşinciliği aldı ama sonunda Ricciardo savaşarak 
hamlesini yaptı. Takım patronu Christian Horner 
bunu, “Yakın, sıkı ve adil yarış” olarak tanımlıyordu. 
Ama bu mücadeleyi bir felaket izleyecekti. 
Mercedes ve Ferrari gibi Red Bull'un stratejisi 
süper yumuşaklarla mümkün olduğunca uzun 
gitmek ve ardından daha nazik ultra yumuşakları 
takmaktı. Hamilton, rüzgardaki yön değişiminin, 
ön lastikleri kilitlemesine ve kötü bir yanık nokta 
oluşmasına sebep açmasıyla bunu yapamadı. 


Bu yüzden 21 turda pite gelerek uygun sıcaklığa 
getirmekte zorlandığı yumuşak lastiklere geçiş 
yaptı. Ölümcül düellolarına karşın Red Bull 37. tura 
kadar piste kaldı. Ricciardo pite girdi ve ardından 
onu Verstappen takip etti. Pite giriş turunda ise 
gerilerde yarışan bir pilotu geçerken DRS açma 


Red Bull ikilisinin mücadelesi, kaçınılmaz 
şekilde 40. turda kazayla son buldu. 


Yarış yeniden başladığında Hamilton, 


Bottas ve Vettel'in ardından üçüncüydü. 


Bottas, üç tur kala pistteki parçaların üzerinden 
geçip lastik patlatınca galibiyetten oldu. 
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VETTEL GALİBİYET AÇIŞINDAN SON ŞANSINI, BOTTAS'TAN LİNERLİĞİ 
ALMAYA ÇALIŞIRKEN LASTİK YAKAN HAMLESİYLE HARCADI. BAKÜ GADDELERİ 
BÖYLE AKSİYONLARA HİÇ YABANCI DEĞİL. 


şansı buldu ve böylece takım arkadaşının önünde Grosjean'ın kazasıyla daha da uzadı. Bu 
yüzden yarışmak için geriye yalnızca dört tur 


kaldı. Çaresizlik içerisindeki Vettel liderliği 1. 


piste döndü. 
40. turda geçişin imkansız olduğu bir anda 


Lewis Hamilton Mercedes1 sa 43 dk 44.291 sn 
Kimi Râikkönen Ferrari 42.460 sn 
Sergio Pârez Force India 44.024 sn 
Sebastian Vettel Ferrari 45.329 sn 
Carlos Sainz Renault *7.515 sn 
Charles Leclerc Sauber 49.158 sn 
Fernando Alonso McLaren #10.931 sn 
Lance Stroll Williams 412.546 sn 
Stoffel Vandoorne McLaren 414.152 sn 
Brendon Hartley Toro Rosso 418.030 sn 
Marcus Ericsson Sauber 418.512 sn 
Pierre Gasly Toro Rosso 424.720 sn 
Kevin Magnussen Haas 440.663 sn* 
Valtteri Bottas Mercedes #3 tur - lastik 
Romain Grosjean Haas 42 tur - kaza 


Max Verstappen Red Bull 39 tur - temas 
Daniel Ricciardo Red Bull 39 tur - temas 
Nico Hülkenberg Renault 10 tur - kaza 
Esteban Ocon Force India O tur - temas 
Sergey Sirotkin Williams O tur - temas 
*Kazaya sebep olduğu için verilen 10 sn cezası dahil 

EN HIZLI PİT STOP 


EN HIZLI TUR 


Ne 


Lance Stroll, 


Valtteri Bottas, 
1dk45.149sn-37.tur 19.737 Sn oitegiriş ve çıkış dahi) 


KULLANILAN LASTİK HAMURLARI 


©Xo0X0) -|“ 


Ultra per Yumuşak Yağmur Yoğun 
yumuşak SİM yagmur 


HAVA SICAKLIK PİST SICAKLIĞI 


i 


PİLOTLAR SIRALAMASI 


iki Red Bull ilk virajda çarpıştı. Ricciardo, 
Verstappen'e arkadan çarpmış olsa da komiserler, 
daha sonra her iki tarafı da eşit derecede suçlu 


buldu. Güvenlik aracının ikinci defa ortaya çıkması, 
harika bir şekilde Mercedes'e yaradı. Bottas'ı pite 
gönderip ultra yumuşak lastikleri taktılar ve pitten 
dört kez Dünya Şampiyonu Vettel'i hayal kırıklığına 
uğratacak şekilde önde çıktılar, 

Bu periyot, lastiklerini ısıtmaya çalışırken 
aracının kontrolünü kaybeden Haas pilotu Romain 


Virajda geri almaya çalıştı fakat lastiklerini 
kilitledi ve dışarı taştı; Bottas galibiyetten 
emin ilerliyordu. 
Ancak muhtemelen Kevin Magnussen ve 
Pierre Gasly arasındaki temas sebebiyle ana 
düzlükte yer alan parçaların üzerinden geçen 
Bottas'ın lastiği patladı. Böylece Hamilton, 
Raikkonen'in önünde galibiyete uzandı. 


Perez ise, lastikleri aşınan Vettel'i de geçerek 
podyuma çıkan son isim oldu. 


Hamilton 70 puan Gasiy 2 puan 
Vettel 66 puan agnussen 11 puan 
Râikkönen 48 puan Leclerc 8 puan 
Bottas 40 puan Vandoorne 6 puan 
Ricciardo o 37 puan Stroll 4 puan 
Alonso 28 puan Ericsson 2 puan 
Hülkenberg 22 puan Ocon 1 puan 
Verstappen 18 puan Hartley 1 puan 
Pörez 15 puan Grosjean Opuan 

Sainz 13 puan Sirotkin 0 puan 

motorsporl 
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, YARIŞ RAPORU İSPANYA GP'Sİ 


Psd BİTİŞ ÇİZGİSİ 


Birkaç yarıştır alışkın olduğumuz performansından 
uzakta kalan Lewis Hamilton, Ispanya GP'sinde 
gösterdiği performansla adeta şov yaparak kazandı. 


Hamilton, Azerbaycan'da daha çok şansının 
yardımıyla kazansa da İspanya'da durum çok 
farklıydı. Kış testlerinde Barselona'da oldukça güçlü 
performans sergileyen ve geleneksel olarak bu 
pistte iyi olan Mercedes'le, bu sene performans 
olarak daha ön plana çıkan Ferrari'nin neler 
yapacağı merak konusuydu. 

Hamilton, açık bir şekilde hafta sonunun en hızlı 
ismiydi ve yarış içerisinde pozisyonunu koruyarak 
damalı bayrağı net bir farkla ilk sırada gören isim 
oldu. 

Sebastian Vettel, zorlandığı yarışta podyuma 
çıkacak gibi görünürken, tek pit stratejisi yarışı 
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tamamlayamayacağını düşündüğü için sanal 
güvenlik aracı esnasında pite gelerek ilk üç dışında 
kaldı. Valtteri Bottas'ın ikinciliği ile Mercedes duble 
yaparken, podyumu tamamlayan isim Red Bull'dan 
Max Verstappen oldu. 


SIRALAMA TURLARI 


Bu sene büyük ölçüde gördüğümüz bir trend var: 


Ferrari antrenmanlarda yavaş başlayıp cumartesi 
günü motorun performansını daha fazla açarak ön 
gruba dönüyor. 

İspanya'da da çok benzer bir durum söz konusu 
gibiydi. Cuma günü zirveden uzak kalan Ferrari, 3. 


antrenmanda farkı biraz kapatsa da Mercedes'in 
arkasında kaldı. Sıralamalara geldiğimizde ilk 2 
seansı Ferrari pilotlarının zirvede tamamlaması, 
beklediğimiz tablonun gerçekleşeceğini işaret 
ediyordu, ancak son seansta durum bir anda 
tersine döndü. Antrenmanlarda zirvede yer alan 
Mercedes pilotları ilk çizgiyi kazanmayı başardılar. 
Geçişin oldukça zor olduğu Katalonya 'da 
Hamilton pol pozisyonunu kazanarak avantaj 
elde ederken, arkasına takım arkadaşı Bottas'ın 
gelmesiyle avantajını daha da pekiştirmiş oldu. Son 
3 yarışta pol pozisyonunu kazanan Ferrari ve Vettel 


ise 3. olarak avcı pozisyonuna geçtiler, 

Yeni burun yapısı ile 2018'deki en gerçekçi ilk 
aracını tanıtan McLaren, Fernando Alonso ile 9. 
olarak bu sene ilk defa sıralamalarda son seansa 
kalmayı başardı. 


YARIŞ 
Hamilton, kırmızı ışıkların sönmesiyle liderliğini 


korumayı başarırken 2. sıradan kalkış yapan 
Bottas, arkasındaki Vettel'e geçilmekten 
kurtulamadı. Vettel böylece, startta Mercedes'in 
planlarını bozmayı başardı ve pit stoplarda 
Mercedes'in işini zorlaştırabilirdi. 

Ön grupta pek fazla aksiyon yoktu ancak orta 
grup, Haas pilotlarının 3. virajda yaşadıkları ile 
karıştı. Romain Grosjean, takım arkadaşı Kevin 


Magnussen'i takip ediyordu. Magnussen'in virajı 
dönerken hafif dengesini kaybetmesi, arkasındaki 
takım arkadaşının da benzer şekilde çizgisini 
kaybetmesine neden oldu. Dışa doğru açılan 


GE SIRALAMALARDA ILK 

2 SEANSI FERRARI LERİN 
ZİRVEDE TAMAMLAMASI, 
BEKLENEN TABLOYU İŞARET 
EDİYORDU ANGAK SON. 
OEANSTA DURUM TERSİNE 
DONDU. 33 


Grosjean, dışta kalmak yerine gaza yüklenip spin 
atarak aracını piste doğru yönlendirince, Nico 
Hulkenberg ve Pierre Gasly onun kurbanları oldular, 
Böylece güvenlik aracı yarışa dahil oldu. 

6. turda güvenlik aracı pistten çıktı ve Hamilton'ın 
kontrolünde yarış yeniden başladı. Mercedes 
pilotu çok rahat bir şekilde yerini korurken, Vettel 
startta onunla mücadele edemedi ve fark bir anda 
1.55 sn'ye çıktı. Ferrari ve Vettel, net bir şekilde 
Mercedes ile Hamilton'dan yavaştı. Yarışın yeniden 
başlamasının ardından 10 tur geçtiğinde Vettel, 
Hamilton'ın 8.2 sn arkasında, Bottas'ın ise 1.3 sn 
önündeydi. 
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il > 
Yarışın başında Grosjean'ın spini ortalığı pp” 


karıştırdı, Nico Hulkenberg ve Pierre 
Gasly olayın kurbanları oldu (üstte). Lewis 


Hamilton, arka arkaya ikinci zaferini 


alarak önemli bir avantaj elde etti. 


Vettel'in erken pite gelmesi, 2. kez pite 
geleceğinin işaretçisiydi. Vettel pite geldiğinde 
Bottas, art arda 2 hızlı tur ile Vettel karşısında 
yaklaşık 2 sn kazandı. 2 ekstra tur, Bottas'a pist 
üstünde Vettel'in önüne geçmesini sağlayacaktı 
ancak pit stopta yaşanan zaman kaybı nedeniyle 
Bottas, pitten çıkışta çok az farkla da olsa yine 
Vettel'in arkasında kaldı. 

24. turda Ferrari pilotu Kimi Raikkonen, ön grupta 
yarışa veda ederken 25. turda lider Hamilton pite 
geldi. Yağmuru bekleyen Red Bull pilotları, bu 
beklentinin gerçekleşmeyeceğini anlamalarının 
ardından 33. ve 34. turlarda pite geldiler ve sıralama 
tekrar oturmuş oldu. 

Force India'dan Esteban Ocon'un sorun yaşayıp 


aracını kenara çekmesinden sonra sanal güvenlik 
aracı devreye girdi. Lastiklerini koruma konusunda 
sorun yaşayan Vettel bunu bir fırsat görerek pite 
geldi. Normal şartlarda bu bir avantajdı ancak 
Vettel'in ana rakibi Bottas pite gelmedi. Vettel 


böylece uzun süre 2. sırada götürdüğü yarışta 4. 
sıraya gerileyerek podyumun dışına düştü. 
Hamilton, yarışı Bottas'ın tam 20 sn 
önünde tamamlayarak şampiyonada liderliğini 
sağlamlaştırmış oldu. 
Sanal güvenlik aracı bitiminde Williams'tan 
Lance Stroll'e çarparak ön kanadına hasar 
veren Verstappen, kanadın yapısına hasar 


vermediği ve performans olarak pek bir şey 
kaybetmediği için şanslıydı. Vettel, pit stopun 
ardından yarışa Verstappen'in yaklaşık 2.5 sn 
arkasında dönse de yeni lastiklere rağmen asla 
bir tehdit olamadı. Böylece kazalarla zor bir 


dönem geçiren Verstappen podyuma çıkmış 
oldu. 

Mercedes'in hafta sonu boyunca süper 
yumuşak lastikleri Ferrari'den daha iyi 
kullanması ve aslında tüm lastiklerde daha iyi 
olması, Hamilton'ın bildiğimiz galibiyetlerinden 
birisini kazanmasını sağladı. 


Lewis Hamilton Mercedes1 sa 35 dk 29.972 sn 


Valtteri Bottas Mercedes 44.024 sn 
Max Verstappen Red Bull 44.024 sn 
Sebastian Vettel Ferrari 45.329 sn 
Daniel Ricciardo Red BUll #5.329sn 
Kevin Magnussen Haas #l tur 
Carlos Sainz Renault #ltur 
Fernando Alonso McLaren #ltur 
Sergio Pârez Force India 42 tur 
Charles Leclerc Sauber 42 tur 
Lance Stroll Williams 42 tur 
Brendon Hartley Toro Rosso 42 tur 
Marcus Ericsson Sauber #2 tur 
Sergey Sirotkin Williams #3 tur 
Stoffel Vandoorne McLaren 45 tur - vites KUtusu 
Esteban Ocon Force India 38 tur - yağ sızıntısı 


Kimi Râikkönen Ferrari 25 tur - güç ünitesi 


Romain Grosjean Haas O tur - kaza 

Pierre Gasly Toro Rosso Otur - kaza 

Nico Hülkenberg Renault Otur - kaza 

EN HIZLI TUR EN HIZLI PİT STOP 
a a — a 


Lance Stroll, 


Daniel Ricciardo, 


1dk18.441sn61.tur 21.351 Sn (pite giriş ve çıkış dahil) 


KULLANILAN LASTİK HAMURLARI 


ooodü 


Süper Yumuşak Orta Yağmur Yoğun 
yumuşak yağmur 
HAVA SICAKLIK PİST SICAKLIĞI 


F 


PİLOTLAR SIRALAMASI 


Hamilton 95 puan Perez 17 puan 

2 Vettel 78 puan ) Gasly 12 puan 
3 Bottas 58 puan Leclerc 9 puan 
Râikkönen 48 puan | Vandoorne 6puan 
Ricciardo 47 puan 5 Stroll 4 puan 
Verstappen 33 puan Ericsson 2 puan 
Alonso 32 puan / Ocon 1 puan 

8 Hülkenberg 22 puan 8 Hartley 1 puan 
agnussen 19 puan Grosjean 0 puan 
Sainz 19 puan Sirotkin 0 puan 

moltorsporl 
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Sevgili Claire Williams, 

Söyler misin Allah aşkına, kuzum koskoca 
Williams'ta neler oluyor? 

Durun isterseniz size şöyle kısa bir özet geçeyim. Fı 
tarihinin en başarılı ikinci takımının, o Markalar ve 7 
Sürücüler Dünya Şampiyonluğu, 114 yarış galibiyeti 
var. Kokpitine oturan isimlerden bazılarının şöhreti 
muhtemelen bu spor var olana dek hatırlanacak olan 
Prost'lar, Senna'lar, HilVler, Manselller. Takımda son 
yarış galibiyetini alan şahıs şu an Venezüella'da bir 
yerlerde, muhtemelen birkaç pesetaya bir lunaparkta 
çarpışan oto falan işletiyorken, ayağına gelen Le 
Mans24 saatte yarışma fırsatını kaçırmadı. Ama sana 
şu kadarını söyleyeyim, Felipe Massa'yı Barcelona 
padoğunda gördüğüm andan itibaren uykularım 
kaçıyordu. Çünkü kan kokusunu alan Brezilyalının 
üçüncü kez geri dönmek için ortalıkta dolaştığını 
düşünenlerin sayısı oldukça fazlaydı. Ama o beklendiği 
üzere gidip elektrikli serinin yolunu tuttu. Bu takım 
daha ne kadar böyle devam edecek büyük merak 
konusu doğrusu. 

Sezon öncesi testlerde önce Robert Kubica'nın 
ağzına bir parmak bal çalıp, sonra ikinci sınıf bir 
kamyon sürücüsü gibi takımın test pilotluğuna 
getirmeniz hiç hoş olmadı. Bana sakın şu kaza 
saçmalığından bahsetme olur mu, hepimiz bal gibi 
biliyoruz ki konu tamamen para ile alakalı. Paranın 
şampiyonayı garanti etmediğini uzun zamandır biliyor 
olmalısın, ama bir takımı ticarethane gibi yönetme 
zihniyeti çağımızın en büyük vebası öyle değil mi? 

Baban sevgili Sir Frank Williams'ın sağlık 
problemleri yüzünden pistlerden uzak kaldığını 
biliyorum. Ama Frank tanıdığım en azimli, en 
tutkulu adamdır. Onun yokluğunda senin olayları 
yönetme şeklin bu mu gerçekten? Geçenlerde padok 
kuşlarından aldığım bir habere göre Lance Stroll'un 
multi milyarder para babası Lawrence, takımı satın 
almak için bazı girişimlerde bulunmuş. Belli ki 
Williams belgeselinin son sahnesini izleme fırsatı 
bulamamış, eğer öyle olsaydı muhtemelen buna cüret 
bile edemezdi. 
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Williams takımının esprili ve güzel günleri 
geçmişte kaldı... 


Evet, Williams oldukça karanlık günler geçiriyor 
ve ışığın nereden geleceği henüz belli değil. Adrian 
Newey gemiyi terk ettiğinden beri yolunda gitmeyen 
birçok şey var. En son çare olarak da, yılların şef 
tasarımcısı Ed Wood'u kapının önüne koymak bir 
şeyleri değiştirecek mi bekleyip göreceğiz. Ama 
McLaren takımında Paddy Lowe ile yedikleri içtikleri 
ayrı gitmeyen bir başka işsiz tecrübeli Tim Goss'un, 
Grove'un yolunu tutma ihtimali, bu ayrılıktaki en 
önemli detay gibi duruyor. 

Bunun yanında takımın isim sponsoru Martini, 
sezon sonunda ana sponsorluğunu bitirme kararı 
aldı. Hal böyle olunca, Lance Stroll ve Sergey Sirotkin 
ikilisinin takımın en büyük parasal desteği sağlayan 
kişisel sponsorları, takım için en büyük can simidi 
konumuna geldi. Hatta Claire Williams geçtiğimiz 
günlerde bütçe sınırlaması gelmezse, takımın 
kapanmaya çok yakın olduğunu itiraf ederek krizin ne 


“Sevgili Claire, Williams sence de 


daha fazlasını hak etmiyor mu?" 


kadar ciddi olduğundan bahsetti. 

Williams takımının zirveyi terk edişinin üzerinden 
epeyce zaman geçti. Takımın büyük bir kıvılcıma 
ihtiyacı var. Belki de 2001'de Interlagos'ta Senna 
S'e cesurca dalıp grid'in büyük abisine kafa tutacak 
deli cesareti olan bir pilota ihtiyacı vardır? Hatta 
o yarışta saçma sapan kazaların büyük üstadı Jos 
Verstappen, tur bindirme esnasında lider giden 
Juan Pablo Montoya'nın üstüne çıkınca, bir sonraki 
yarış Imola'da takımın arka kanadına, “Keep Your 
Distance” (Mesafeni Koru) yazacak kadar harikulade 
bir espri anlayışı ve özgüveni sağlam günleri oldu. 

Williams çoğu zaman diğer takımlar için tam bir 
baş belası olmuştur. Şimdi ise kuyruğunu kıstırmış 
arkasına bakmadan kaçıp bir duvarın arkasında 
Jerry'den gizlenen Tom'dan farksız. Bir zamanlar 
dönemin devlerine “benimle mesafeyi koruyun 
gençler? mesajını veren takım, bu yıl Takımlar 
Şampiyonası'nın dibine çakılmış durumda. Umarım 
bu enkaz, cenazeye dönüşmeden gizli formülü 
bulabilirsin. 

Son bir şey daha var. Motorsporlarında annen 
Ginny'den daha cesur yürekli bir kadın tanımadım. 
1986 Brands Hatch'te birincilik kupası onun ellerinde 
yükselirken, yüzündeki o tarif edilemez gurur ifadesini 
hiç unutmuyorum. Bunu gerçekleştirme hayalini her 
yarış içinde taşıdığına da eminim. Gerekli olan tek şey 
damarlarındaki asil kanda bulunan hızlanma ihtiyacı. 

Sir Frank Williams'ın da söylediği gibi; 
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